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SUMMARY

The present work explans the transformations of Panama City and how they have
impacted in the different ways of transportation
Besides, this work searches to explain the importance of a harbor city as 1s Panama City
and that presents very specific characteristics hike ports 1n the Pacific and the Atlanuc
An 1ntegral management of the ports of the Republic of Panama is sought Currently, the
integration of the cities with regard to the ports, should be a fact, since we will return
coasts to both sides and ports
In this proposal the integral development of the Sub-Division of land of the Channel 1s
sought (Arraijan) Inside this we find the port of coastal traffic of Vacamonte

All to develop thus zone as a Cluster are going to promote a regional equlibrium and a
mddle of coherent socioeconomic integration 1n the temtory Promoting the full jobs,
the consumption diminishes the migratons toward the capital Becomes a development
area For 1t 15 sought to establish an instrument of urban landing of the uses of adjacent
floor ail port

And to convert the Port of Vacamonte.n an area of mantime industnial development, are
going to evaluate the different theones that suggest the development of harmomnious ports
with the seaways and the expansion of the Panama Canal

The methodological instruments are of histonic-analytic character, since 1s sought to
evaluate the processes that have carred all State present such port with regard to Panama
City and as they are going to impact if itself not the corrective to time are taken The
result that throws the investigation has diverse edges which should adopt several politics
of regional development, where the interest of the different national commumities this
guaranteed The harbor development of the smaller ports should go harmonious with a
vision of the main national positions  Without forgetting the employment generation
pfojections, contnbutions to increase the natignal gross domestic product (GDP) and to

develop the capital gain of the adjacent iands surrounding the port



RESUMEN

El presente trabajo explica las transformaciones de la Ciudad de Panama y como ha
impactado en los distintos modos de transporte Ademas este trabajo busca exphear la
importancia de una ciudad portuarnia como es la ciudad de Panama y que presenta
caracteristicas muy especificas con puertos en el Pacifico y el Atlantico

Se busca un manejo mtegral de los puertos de la Repuiblica de Panamia En la actuahdad,
la integracién de las ciudades con respécto a los puertos, debe ser un hecho, ya que
tenemos costas a ambos lados y puertos

En esta propuesta se busca el desarrollo mtegral de la Subregién del Canal (Arraijan)
Dentro de esta subregion encontramos el puerto de cabotaje de Vacamonte

Al desarrollar esta zoha como un Cluster se va a promover un equihbro regional y un
medio de mtegracidn socioecondimico coherente en el territorio  Promoviendo el empleo
y el consumo -dismunuye las mugraciones hacia la capital Se convierte en un polo de
desarrollo Para ello se busca establecer un instrumento de reordenamiento de los usos de
suelo colindantes al puerto 'Y convertir el puerto de Vacamonte en un area de desarrollo
mdustmal maritimo, se van 'a evaluar las distintas teorias que sugieren el desarrollo de
puertos acordes con las rutas maritimas y la expansién del Canal de Panamé

Los nstrumentos metodolégicos son de cardcter histénco-analitico, ya que se busca
evaluar los procesos que han Ilevado al estado actual del puerto con respecto a la ciudad
de Panama y como van a umpactar $1 1io se toman los correctivos a tiempo

El resultado que arroja la investigacién tiene diversas anstas  Se debe adoptar varias
politicas de desarrollo regional, donde el mterés dé las distintas comumdades nacionales
este garantizado El desarrollo portuano de los puertos menores debe 1r acorde con una
visién de los principales puertos nacionales

Sin olvidar las proyecciones de generacidén de empleo, aportaciones al producto interno

bruto (PIB) nacional y el aumento de la plusvalia de las tierras colindantes al puerto
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INTRODUCCION

Este trabajo de investigacion se ha onientado hacia el desarrollo del Puerto de Vacamonte,

ubicado en el sector oeste de la provincia de Panama ( Arrayan)

El crecimiento de los puertos menores constituye una fuente de empleo y de estabiiidad

econdémica para el pais, especialmente para esa zona

En el proceso de analisis econdmico se evalud sus fortalezas y debihdades En el primer
capitulo presentamos los diferentes estudios sobre el transporte y ordenamiento urbano
Su relacion con los indicadores econémicos y sobre todo un diagnéstico del estado actual
de como se encuentra la ciudad de Panama Esto nos sefiala los problemas que debemos
corregir donde las diversas actividades de comercio deben desplegarse al negocio

maritimo

En nuestro segundo capitulo realizamos un diagnostico del movimiento de carga de los

distintos puertos centroamericanos

En el tercer capitulo se diagnostica el estado actual del puerto de Vacamonte, su

ampliacién y la integracién como un modelo de puerto de gran calado

Ademas, en este capitulo aplicamos varios instrumentos de evaluacion como el FODA
(Fortalezas, Oportunidades, Debilidades y Amenazas)  Se incluyo ademas, las rutas

1ntetnas que constituyen las rutas maritimas de cabotaje de la Repiblica de Panama

En el capitulo cuarto nos concentramos en comparar las ciudades portuanas mas
importantes, ya que nos sirven de referencia para establecer los parametros que nos van a
permitir ordenar el espacio regional-urbano para ast dingir y orientar las diferentes

actividades econémicas de una ciudad portuaria

Evaluamos las distintas teorias para establecer la mtegraciéon regional y aprovechar la
posicion portuarta del pacifico donde se encuentra el Puerto de Vacamonte como un séper
puerto de carga contenerizada donde arriban buques tales como Post Panamax y Stdper

Post Panamax



CAPITULO I



1. MARCO DE REFERENCIA REGIONAL

1 PLANIFICACION REGIONAL
En Aménca Latina la plamficacion se introduce durante la Segunda Guerra Mundial y

Panama no se escapa de este fenémeno

Esto es el resultado de una sene de reflexiones que se realizaron como ejetcicto, para
llegar a la conclusion que es necesario apoyar el crecimiento econémico, al establecer {as
acciones del Estado de manera programada y racional Es decir, toda orgamizacion
territorial debe ser disefiada de forma que sea capaz de responder a la dindmica del
sistema urbano (Harvey, D 1985) Se mantiene el concepto de que la planificacién debe
ser macro economica y sectorial con enfasis en el comercio extenor y la substitucion de
importaciones (Cabrera, M 1997) La planificacion macroeconémica solo produce
desarrollo y en algunas cosas crecimiento econdémico  Podemos decir, que a partir de la
Segunda Guerra Mundial se va fortaleciendo el concepto para que los efectos del
crecimiento econémico correspondan con un desarrollo equitativo de la calidad de vida de
la poblacion Debe agregarse necesariamente un componente social al proceso de

planificacion (Cabrera, M 1997)
A partir de esto se establece el momento para el desarrollo econdémico social

Han existido factores como la estrategia de incrementar el producto mterno por habitante
y producir los efectos multiplicadores del desarrollo a las masas pobres de la poblacion
La Planificacion Regional va a dingir sus esfuerzos a una region defimda por alguna
caracteristica especifica  Encontramos que el manejo de los recursos lo vamos a
fundamentar en las teorias de los comucoptanos, ya que consideramos que los recursos
naturales o la capacidad tecnologica distan de agotarse Las fuerzas del mercado con la
intervencion del Estado van a permitir la supervivencia del ambiente, control de la

poblacton y sobre todo permutir el mejoramiento del nivel de vida (Beckerman, W 1992)



11 DEFINICION DE REGION

Los geografos fueron los primeros en conceptualizar la nocion de Region, a partir de la
Escuela de Geografia Humana, a finales del Siglo XIX e mcios del XX (Geoige, P
1977) Para la Geografia regi6n se define como la conformacion topografica de un érea,
sistema hidrograficos, recursos del suelo y subsuelo, vegetacion, clima y su respectiva
simbiosts entre ellos  Sin olwidar la creacion de un paisaje por ¢l hombre para la
explotacion de sus recursos, considerando asi la capacidad técmica de 1a poblacién

El estudio del medio natural y su relacion con la ciudad es muy importante para entender
el funcionamiento del sistema Ademas, podemos decir que las relaciones geogréficas
entre la ciudad y su ambiente natural se definen en dos escalas distintas la regional y 1a
local (Ducer, M 1995) Hay muchas maneras de defimr una regién, asi como distintos
tipos de ella No todas las cosas en un area geografica se pueden identificar por una o

mas caracteristicas

e La Region Geografica es una porcién del territorio con caracteristicas homogéneas o
complementanas

e LaRegion Politica es la porcidn del termitorio que constituye una umdad para efectos
admumstrativos

e La Region Econémica es una porcion del termtorio defimda por su actividad

economica

La ciudad y su region son interdependientes y forman una umdad La region provee a la
ciudad de insumos alimenticios y de matenia primaria para su mdustria, mentras que la
ciudad propoiciona a su region bienes manufacturados y todo tipo de servicios
(educacion, comumncacion transporte, administraclon, etc )

Desde el punto de vista de la ciudad, las principales relaciones que establece con su
region son

a) Comercializacion de los productos regionales

b) Obtencion de mano de obra provemente del campo para su industria

¢) Distribucion de los productos urbanos hacia la region



d) Dustribucion de las inveisiones y organizacion del trabajo regronal
e) Estructuracion de una red de transpoite que determinen las posibilidades de acceso a

laregion

1.11. VISION GENERAL DE LA REGION METROPOLITANA.

La Region Metropolitana de la Repiblica estd localizada en la parte mas estrecha del
Istmo, ocupando una superficie de 11,250 kmz, es decir un 14% del territorio nacional
Su posicion geografica esta ubicada entre 8% 0’ y 9° 017 de latitud Norte y 79°45" y el
punto mas Septentrional de la Region a 9°38° latitud Norte  Politicamente esta
comprendida por las provincias de Panamé y Colon y a su vez por los distritos de cada
provincia
Provincia de Panama

+ Dustrito de Panama

 Distrito de San Miguelito

o Dustrito de Arrayan

« Dastrito de La Chorrera

 Dustrito de Capira

o Dastrito de Chame

¢ Dustrito de San Carlos

¢ Dustrito de Taboga
Provincaia de Colén

+ Dustrito de Colon

+ Distrito de Chagres

« Distrito de Portobelo

o Distnito de Santa Isabel
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La Region Metropolitana se agrupa en dos grandes categorias de suelos urbano y rural,
lo cual constituye un requusito técnico para una eficiente organizacidon de los espacios
utithzados por asentamientos humanos de mas de 1,500 habitantes vy la utilizacién de
tierras para la explotacion de los recursos agropecuarios y mineros (Mimsterio de

Planificacion, 1990)

Posee una posicién ventajosa donde existe una buena interconexion de servicios de
comunicacion (carreteras, vias férreas y aereas) Su desarrollo histérico ha girado en base
a las actividades y facilidades que ha prestado el Canal al transporte interoceamco

Las regiones metropolitanas y urbanas presentan una caractenstica, que la ciudad se

relaciona entre s1 mechante las funciones economicas que cumplen

Algunas son ciudades dormitorios, otras posiblemente sean nucleos industriales, pueden
ademas funcionar como centros comerciales y adumnistrativos mientras que otros pueden

presentar diversas funciones

Actualmente la Region Metropolitana presenta tres funciones muy bien defimdas la de
diversas funciones a la vez, como es el caso de la ciudad de Panama y la capital de la
Republica, en donde se encuentran los nicleos comerciales, admimstrativos, politicos e

industriales, como suburbios residenciales

La ciudad de Colén una de las dos ciudades terminales det Canal, funciona dentro de la
region como un centro comercial, contribuyendo a esta importante funcion, la existencia
de la Zona Libre de Colon, una de las Zonas Libres mas importantes en el mundo La
segunda ciudad en importancia en la Repiblica y de la region, cuenta también con el
punto mas importante y activo de la Republica el Puerto de Cristébal La tercera
caracteristica, la de ciudades dormitorios La desempefian el resto de las ciudades de la
region, aunque este concepto de ciudad dormitorio comienza a tener un giro favorable
para el cambio de funcién de algunas ciudades, en donde la industnia y el comercio

comienza a manifestarse  Es el caso de las ciudades de La Chorrera — Arrayjan



En la actualidad la Regién Metropolitana presenta cambios en su estructura poblacional,
lo que ha provocado que algunos distritos incrementen su poblacion en un mayor

porcentaje que el previsto, por condiciones normales de natalidad

Muchas de las migraciones urbanas se iran integrando a las principales vias tal es el caso
del Corredor Norte, pero esto se debe al factor iempo Es una vanable relativamente
extensa o corta, en tanto los inmgrantes sufren todos aquellos cambios, durante los cuales
no puede existir ningin producto urbano que se ajuste a sus necesidades (Kourany, G
1996)

El ocupante se va transformando al mismo tiempo que transforma su continente fisico

hasta el punto en que es posible 1dentificarlo como 1ntegrante de la sociedad urbana

En muchos casos, este proceso ocurre cabalmente con los protagomstas de este
movimento migratorio  Es necesano que evolucionen dos generaciones para el proceso

de integracion, tal es ¢l caso del Distiito de San Maguelito

Este comportamiento se debe a las constantes migraciones del campo a la ciudad, a la
invasi6n de terienos y a la ocupacion por precaristas de areas revertidas, por consorcios
financieros en la construccion de urbamizaciones, pero todo esto es la reaccion que
produce el desplazamiento habitacional, debido al crecimiento de los centros urbanos
Estos centros o nucleos urbanos son aquellos en donde se concentran y realizan grandes,

medianas y pequefias transacciones comerciales, adminmistrativas, industnales y politicas

Al desarrollarse precisamente estos nucleos abarcan o consumen areas en donde la
mayona de las veces son de uso residencial y provocan cambtos €n el uso del suelo Esto
trac como consecuencia el costo del metro cuadrado de construccién, reduciendo los

espacios habitacionales y aumentando la densidad



En estos lugares los residentes se ven desplazados y en muchos casos obligados a buscar
lugares en los suburbios con densidades mas bajas con una nterconexion hacia el nucleo
urbano y con un costo por metro cuadrado mas econémico El crecimiento y localizacion
de estos nucleos o centros urbanos no obedece a un deseo irreflexivo 0 a un simple
antojo, por el contrario, debe su crecimiento y ubicacid6n a normas establecidas
tacitamente por sus usuarlos y creadores Lo mas importante es el contacto personal de

las empresas en un area defimda

No obstante, con las perspectivas de crecimiento de la Region Metropolitana, debido a la
creacion de proyectos dentro de la region el sector privado impulsa unas quince obras
muentras que el Estado lleva hacia delante diez proyectos Entre los mega proyectos que
desarrolla la empresa privada estan el Centro Comercial Multicentro, constiuido en Punia
Paitilla, donde funcionaba antenormente el Colegio San Agustin  Esta inversidon se

estima en unos 100 millones de balboas

Otras obras son El Corredor Norte a Tocumen con una inversion de 45 mullones de
balboas, el Centro Comercial Plaza Colon en los Cuatro Altos de la entrada de la ciudad
Atlantica con una mversion de 20 millones de balboas, el Museo de Biodiversidad Manna
ubicado en Amador con un costo de 40 millones de balboas, el Centro comercial
Multiplaza Pacifico que se edifica en el antiguo aeropuerto Marcos Gelabert en Paitilla,
con una wnvetsion de 80 mullones de balboas, el Panama Canal Village ubicado en
Amador, con una inversion de 18 millones de balboa, el Technology Development Center
con un costo de 110 mullones de balboas, el Hospital Punta Pacifica con un costo de 40
millones de balboas, el Desarrollo Turistico Buenaventura con una inversion de 35
mullones de balboas, los Pueblos Albrook Mall con una inversidon de 26 millones de
balboas La segunda etapa de Colon Container Terminal con una inversion de 55
millones de balboas, el desarrollo de la Isla Naos en la Calzada de Amador de 32 rullones

de balboas
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Por parte del Gobierno se registran las sigwentes 1nversiones Programa de
Mantemmiento y Construcciéon del Mimsterio de Obra Piblicas a un costo de 88 millones
de balboas, el segundo puente sobre el Canal y vias de acceso a un costo de 191 2
miflones de balboas, el nuevo y remodelado Hospital Santo Tomas, a un costo de 63
mullones de balboas, Soluciones Habitacionales del Ministerio de Vivienda, a un costo de
53 mullones de balboas La Autoridad del Canal de Panamé mwirti6 186 1 millones de

balboa en nfraestructuras y mantemmiento

El entronque del Corredor Norte en Albrook con un costo de 27 8 mullones de balboas y
la modermzacién del Instituto de Acueductos y alcantarillados Nacionales a un costo de
189 8 millones de balboas donde se incluye la linea de Oriente  Sin olwidar el desarrollo
del Pacifico Oeste del area revertida, Howard, Kobe, Farfan, Cocoli, Roadman y Horoko

La mayoria de estos proyectos estan contemdos en la Region Metropolitana

1.2 ARRAIJAN EN RELACION CON:

1.2.1 LA REGION METROPOLITANA
El Distrito de Arrayan ha visto tncrementar su poblacién no sélo por inmigrantes del
interior, también por mugraciones intraurbanas de la region Este comportamiento se

Justifica por la proximidad que existe entre Arrayén y los centros urbanos

1.2.1.1 ESTRATEGIAS DE DESARROLLO PROPUESTC
a) Contencion a Nivel Regional
Se trata de encontrar una estrategia de contencion que busca himitar y si fuese posible
prohibir la expansion del desarrollo urbano en la cuenca del Canal con el fin de asegurar

el sumimstro de agua del cual depende la via acuética

En esta estrategia se esboza la 1dea de que esto restninge el desarrollo y el crecimiento en

el Corredor Transistmico entre las ciudades de Panaméd y Colon



Esto va a permutir mejorés oportwndades de empleo en la ciudad de Coldn, en las dreas
revertidas  Ambas ciudades pueden funcionar exitosamente como urbes independientes
Estos dos polos de crecimiento seguirdn conectados por vinculos socioeconémicos y por

una solida red de transporte

Se busca el desarrollo simultaneo de las dos 4reas metropolitanas del Pacifico y del
Atlantico, sin caer en la conurbacién La estrategia de contencion trata de intervenir en la
fuerte tendencia actual que promueve un desarrollo lineal en direcciones Este y Oeste
establecido sobre las vias principales que corren paralelos al htoral del Pacifico

observadas especialmente en el area metropolitana de Panama

Este patron de crecimiento esta absorbiendo rapidamente los pequefios poblados ubicados

al Oeste de La Chorrera y al Este de Tocumen

Esta propuesta busca contener la dispersion urbana por medio del establecimiento de unos
limites metropolitanos, para el crecimiento a largo plazo Esto regula el desanollo entre

las ciudades secundarias y terciarias

b) Descentrahzaciéon Urbana a Nivel Metropolitano
La descentralizacién de la Ciudad de Panamd proviene de las inquietudes expresadas

sobre la elevada congestion del area central tradicional

Actualmente hay problemas en la cahdad de vida por causa de la concentracion de
empleo del distrito y los largos costosos vigies al trabajo que afecta la poblacidn de bajos
ingresos que reside en la perifena de la ciudad  Se va a caractenzar por establecer nodos
0 zonas especlales mixtas generadoras de empleo ubicadas en focos claves dentro de las

areas urbanas

La cuenca del Canal de Panama representa una barrera permanente entre Panamd Este y

Oeste donde se busca crear cludades con las misinas caracteristicas simtilares



¢) Expansién Urbana a Nivel Metropolhtano — Colén.

En el sector atlantico se va a desarrollar muy diferente al del sector pacifico Se denva de
la 1dea de que la Provincia de Coldén y Panama pueden y deben ser plamficadas como
ciudades separadas aunque interrelacionadas

La ciudad de Colén fue concebida como la Ciudad de Filadelfia Este tipo de ciudad fue
creada por William Penn que coiresponde al trazado de la ciudad de Colon

La ciudad de Colon se caracteriza con la de Filadelfia en que tienen un ngido sistema de
parnlla Dos avemdas mayores se entiecruzan por el centro de la ciudad formando le
plaza piblica A su vez, en cada uno de los cuadrantes hay un parque cuadrado que
pioduce una manzana Se busca la expansién y crecimiento en las tierras que forman
parte del area Metropohtana de Colén fuera de la Isla de Manzamllo Hay que integrar la
calidad de vida de sus habitantes Se busca promover un destino turistico para viajeros

nacionales e internacionales

d) Integracion de las Areas Revertidas
Se plantea una integracion a fin de romper el aislamiento histénco, econémico entre las
areas revertidas y el resto de las dreas metropolitanas Panama-Colon y asi promover un

alto grado de sineigia urbana, social, ambiental y economica

¢ Sector Pacifico (Corregimiento de Ancén)

Las areas revertidas dispombles en Ancon para usos urbanos, aunque de gran alcance
territonial, representa solo una pequefia porcion de la totalidad del area urbana

Los usos de suelo de las zonas de Anco;l Este y QOeste ya existen y las politicas del Plan
Metropolitano de uso de Suelo se basa en la aceptacion de este plan, donde se toma en

cuenta la distribucién de empleo

o Sector Atlantico (Cnistobal)
Las areas revertidas de Cristébal tienen mayor delimitacién territorial en escala al area
Metropohtana de Colon Se dan diferencias entre urbe y sub-urbe donde se aprecia

diferencias entre Colon y Cnistobal



122 SITUACION ACTUAL DEL TRANSPORTE URBANO EN LA REGION
METROPOLITANA.

En el area Metropohtana de Panama se reahiza con mucha dificultad el desplazamiento en
¢l transporte piblico, debido en gran parte a la complejdad del sistema, a su ineficiente

orgamzacion y a graves deficiencias en la oferta del servicio

Esto se debe a aspectos inherentes a la estructura y dindmica de la ciudad  La forma
urbana de la ciudad en sus zonas centrales ha crecido sin una adecuada planificacién en lo
relacionado a la malla vial Esto dificulta el trafico general de los vehiculos, afectando el

transporte publico

La ciudad de Panama ha crecido alargandose en extension por la estrechez causada por la
antigua zona del canal y la Bahia de Panama Esto ha generado una estructura vial extensa

hacia el noreste

Parte de la congestidon diana es causada por la falta de acceso vial a las nuevas

infraestructuras de los Conedores Norte y Sur y de los escasos g)es transversales

Los Corredores Sur y Norte estan siendo sub-utihzados, lo que no contnibuye aliviar las
severas congestiones que afectan a los corredores utihzados tradicionalmente para entrar

al centro-.urbano Via Espafia, Tumba Muerto (avemda Ricardo J Alfaro), Transistmica

Los problemas del transporte publico estin por otra parte, estrictamente hgados a los del
transito urbano en general Los altos indices de motorizacién, estacionamientos
inadecuados y escasos, ademas de los problemas de semaforizacion contnbuyen al
empeotamiento global Hay que tomar en cuenta también el crecimiento demografico

para la municipalidad de Panama

En 1999 se contaba con 704 000 habitantes Esto indica que la poblacion sobrepasara el

nullon de habitantes en el honzonte del afio 2004



Se debe aiiadir el instrumento sostemdo de la flota velicular en el 4rea metropohitana
Para el momento actual .representa el 57% total de la repitblica La prevision del
crecimiento demografico ayudara a incrementar Jos indices de motonzacion de un:

caudad colapsada

En lo referente a la flota de autobuses del area metropolitana se ha quedado obsoleta, en
condiciones mecénicas pobres y sobretodo se aprecia la mala calidad del servicio y la

falta de comodidad para el usuario

Se ha detectado una fuerte presion social y un ntento politico de realizar una mejora

integral del transporte publico y en general del transito urbano

El transporte colectivo no estd a la par del crecimiento urbanistico requiriendo su

modernizacion de una estructura racional, eficiente y productiva

En 1999 se cre6 la Autondad del Transito y Transporte Terrestre (A T T T), su funcién es
coordinar y unificar todos los aspectos relacionados con el transito y el transporte

terrestre
Premisas Basicas.

1 En 1980 en el area metropolitana de la ciudad de Panama, se realizaban 1 5 millones
de vigjes dianos de personas Estimaciones realizadas sobre esta base indican que al

2000 serian 3 1 millones de viaes dianos

2 De éstos, un 8% nteractua entre la crudad y el area revertida colindante y el 12%
aproxtmadamente cruza el Puente de las Améncas hacia el sector oeste Cabe destacar
que esta tendencia se acentuara en la medida que continde el crecimiento habitacional
de Arrayan-Chorrera y ademas con los desarrollos propuestos para el Pacifico Oeste

del area revertida, especificamente en Howard, Farfan, Cocoli, Rodman, Horoko
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3 El desarrollo del 4rea revertida juega un papel importante, en cuanto a la generacion y
atraccion de viajes representando en el afio 2005, el 15% del total (es decir, 505,016
como promedio diario) Para el afio 2020 se incrementa a cast 20%, 1o que indica que
en el sector pacifico a ambos lados del canal, se produciran 1,231,000 viajes diarios

de los cuales el 67% corresponde al sector pacifico este  Ver Cuadro [-1)

4 Las vias que actualmente comunican la ciudad con el drea revertida no son suficiente,
m en cantidad m en capacidad para atender la demanda que se genere en mediano y

largo plazo

5 Se debe consideiar el potencial que representa el 4rea revertida para el manejo de la
intermodalidad del transporte cuya eficiencia esta condicionada a la previsién de la

infraestructura requenda



CUADRO I-1

GENERACION ATRACCION DE VIAJES AREA REVERTIDA

AREAS ANO2005 ANG2020
Promedio Cien-Atrac  |Promed:o Cien-Atrac
Area Metropolitana de la 3,243,059 6,203,392
ciudad de Panama
Area revertida Pacifico Este 338,718 826,514
Area Revertida Pacifico Oeste 166,298 404,482
Total (AR) 505,016 1,230,996
% del AMCP 15% 19 8%

Fuente:  Alcaldia de Panamd, Embaiada de Francia y Unmiversidad de Panamd, El
Transporte Urbano en la Crudad de Panamd, situacién y perspectiva y nuevos
desafios urbanos, 1999
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1.3. ANALISIS DEL USO DE SUELO ACTUAL.

El Desarrollo urbano es un proceso de transformacion multisectorial de adaptacion y
formacion de las estructuras sociales, economicas, educativas, fisicas y pohiticas que
tienen como escenallo un determinado sector de laregién  Estos preceptos que asisten al
urbanista o plamficador wbano en la labor de ordenamiento y control de los usos de suelo

y que a su vez sirven de guia a los disefiadores y plamficadores

Estos cniterios son las “Normas de Desarrollo Urbano o de Zomficacion” Las mismas
han sido mejor defimdas de la siguiente manera las normas son pautas y elementos de
jucto mediante las cuales se trata de controlar determinados aspectos del desarrollo

urbano (Direccion de Ingemeria Municipal  1971)

a) Parametros para la elaberacién de normas de zomificacién:

El principio de zonificacion se basa en el principio de la subdivisién del suelo urbano,
asignando a cada una de dichas subdivisiones determinados pardmetros relativos a la
edificacion

En general estos parametros, que se encuentran como elementos esenciales de las normas

de zonificaci6n, son tres el uso, la densidad y la altimetria

b) Eluse:
Es el tipo de funcion a que debe ser destinado cada parte del suelo comprendida dentro de
las distintas zonas o bien el tipo de actividad que pueda admutir en los edificios que alh se

constiuyan

b.1. Clasificacién del uso:

La clasificacion de los usos de suelo puede ser realizada tomando en cuenta las siguientes
caracteristicas
s Porcentaje de ocupacion del suelo

» (lases de estructuras



¢ Tipo de actividad a desarrollarse

s Funcién

¢) Distribucién de los usos del suelo.

La distribucion de los usos del suelo urbanos pueden ser afectada en base al estudio de las
caracteristicas que se llevan a cabo en un lugar especifico, las cuales tienen una influencia
directa en el medio urbano Algunas producen ruido, vibraciones, olores, pehgros, tiafico
intenso y algunas otras pasan desapercibidas

¢ El volumen de actividad

¢ Ritmo

¢ Radio de influencia

¢ Efectos del uso

d) Caracteristicas de los usos def suelo:

Se refiere a un analisis de los aspectos mas sigmficativos de los usos del suelo y las
edificaciones que seguidamente mencionaremos

s  Numero de p1sos

e Material de las paredes exteriores

e Material del techo

¢ Condiciones fisicas

e Compatibnhdad con usos

¢ Efectos de] uso

Al conocer los sistemas de la zonificacion, vamos a definir los usos de suelo actuales en

)
la Regién Metropolitana por distrito y corregimiento

1.3.1 Uso de suelo residencial
Se puede clasificar en residencial, media y popular de acverdo con el estrato socio-
economico que la ocupa, o en umfamiliar, duplex o multifamiliar, segiin el numero de

famhias que ocupen cada umidad (Ducer, M 1995)



1.3.1.1. Residencial Rural R-R: Permite tnicamente vivienda umfamihares aisladas, en
lotes de 1,000 m?

1.3.1.2. Residencial de Baja Densidad R1-A: Esta norma reemplaza la clasificacion

R1-E que permite viviendas unifamiliares y bifamihiares en lotes de 800m’ y 400m?

1.3.1.3 Residencial de Baja Densidad R1-B: Esta norma reemplaza la clasificaci6n R1,

que permite viviendas umfamihares y bifamiliares en lotes de 600m’ y 300m?

1.3.1.4. Residencial de Mediana Densidad R2-A: Permite viviendas umifamihares,

bifamihares y en hilera en lotes de 600m?, 300m? y 200m

1.3.1.5. Residencial de Mediana Densidad R2-B: Esta norma reemplaza la
clasificacion R2 Permite: viviendas umfamihares, bi famibares, en hileras y

apartamentos, en lotes de 600m?, 300m?, 200m’ y 600m’

1.3.1.6. Residencial de Mediana Densidad R3: Permute viviendas unifamihares,

bifamiliares, en hilera y apartamentos, en lotes de 600m?, 200m?, 150m’ y 600m’

1.3.1.7. Residencial Especial R-E: Permite viviendas unifamiliares, bifamiliares, en

hilera y apartamentos, en lotes de 160m?, 120m’ y 400m’
yap

1.3.1.8. Residencial de Alta Densidad RM, RM-1, RM-2, RM-3: Permute el desarrollo
de multifamliares, viviendas bifamiliares y en hilera  Area de lotes (RM) 600m2, (RM-
1) 600m?(RM-2) 800m?, (RM-3) de 800m’ en adelante

1.3.1.9. Residencial de Conjunto R-C: Permite viviendas unifamiliares, bifamiliares, en
hilera y apartamentos Se exigira un drea recreativa, social y drea verde o de jardineria
para uso comunal, a fin de obtener un ambiente residencial més agradable, a través de la

conservacidn del medio ambiente natural

~n



1.3.2. Useo de Suelo Comeraal

En el desarrollo de esta actividad se utihzan instalaciones de tipos diversos, que va desde
la pequefia tienda de barro, a zonas de comercio especiales, grandes tiendas de menudeo
y mayoreo, hasta los centros comerciales plamficados (Ducci, M 1995)  Se incluye
ventas al por mayor de vehiculos y depositos exceptuando depositos industnales
Incluyendo oficinas, hoteles y moteles Ademas incluye facihdades para actividades

culturales y de entretemmiento y estaciones de gasolina (De Chiara Koppelman 1975)

132.1. Comeraal Urbane C-2 Aplicable a las actividades comerciales y sus usos
complementarios  Permite el residencial Multifamibar de acuverdo a la densidad

predominante

1.3.2.2. Comercial Vecinal o de Barrio C-3: Permite unicamente los usos comerciales
propios de un barno o vecindad Se puede combinar con la vivienda de acuerdo con la

densidad prevaleciente

1.3.3. Uso de Suelo Institucional
Incluye facilidades de educacion, tales como nstitutos, universidades, escuelas
secundanas y escuelas basicas o elementales También se incluyen facilidades religiosas
tales como iglesias, climicas y hospitales para la atencién de la salud, carceles, cuartel y
estacidPn de policia, nstituciones gubernamentales, cementerios y oOtros Servicios

wstitucionales (De Chiara - Koppelman 1975)

1.3.4 Uso de Suelo Industnal
La ubicacion de las industrias serd deterrmnada por el Mimsterio de Vivienda y su
funcionamiento sera analizado por el Ministerio de Salud, Autondad del Medio
Ambiente, Oficina de Segundad y demas dependencias competentes La clasificacion

sera la siguiente



a) Industrias Livianas o Inofensivas (1)

Son aquellas cuyo funcionamento no produce perjmcios a los vecinos sin el
establecimiento de controles especiales

b) Industrias Molestas (1m):

Son aquellas que sin controles especiales, su funcionamiento podria causar perjuico a las
dreas vecinas

¢) Industrias Pehgrosas o Especiales (1p).

Son aquellas donde el proceso de produccion ocasiona graves inconvenientes 0 peligro

para la segunidad colectiva y cuyo funcionamiento queda sujeto a permisos especiales

1.4. ANALISIS Y DIAGNOSTICO
1.4.1. DEFINICIONES

El diagnostico va a estar enmarcado en el contexto regional y urbano de las proyecciones
de las areas metropolitanas, tanto para el Sector Pacifico y Atlantico, de manera que se
pueda ver integralmente las politicas, lineamientos, estrategias, tendencias, acciones,
restricciones y areas de impacto de las tomas de decisiones en los distintos niveles
nacional, regional, urbano y municipal, que podran afectar de manera u otra la estructura

urbana metropolitana (Kourany, G 1996)

Para entender la organizacion de la estructura urbana de la Region Metropolitana vamos a
definir por metodologia algunos conceptos previos

El urbanismo es el que se encarga de fijar la traza, ampliacidn, reconstruccion o reforma
de los comjuntos urbanos La hiteratura de Urbamismo se diversifica en puntos de vista

ampliamente conflichivos

Nace a una escala muy amplia de muchas fuentes Los histonadores urbanos, los
geografos urbanos, los economistas y sociologos urbanos, los planificadores fisicos y los
arquitectos, los utopistas y los apegados a la realidad, los analistas de sisternas y los

ingenteros viales, ios adnunistradores y los politicos, han hecho todas sus contribuciones
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El urbanista G Bardet define el Urbanismo de la sigwmente manera “El Urbanismo es,
A

ante todo, Ciencia que se debe al conocimiento de las cosas, estudia metddicamente los

hechos, investiga las causas primaras y luego de un trabajo de investigacién geografica

pernute la soberania de un Estado y por ende y en conjunto  (Bardet, G 1959)

Los problemas generados por la aglomeracién humana frente a la falta de espacio y la
subsistencia, son l0s elementos que la planificacion urbana juega un papel decisivo en la

paz y la seguridad mundial

El vocablo latino “planus”, da origen en nuestro 1dioma a dos palabras plan y plano, de
los cuales se desprende las voces planeamiento y planificacion, respectivamente (Arrocha
Townshend 1995)

El plan es prevision, disponer y ordenar, en grados de jerarquia, las necesidades que

reclama

El planeamiento es el conjunto de operaciones encaminadas como fin (ltimo al trazado de
un proyecto, un programa O un esquema en el que queda determinado una actuacion

futura

Para lograr estos objetivos surge la Plamficacion Urbana que se define como la
intervencion del sistema politico sobre el sistema economicO que tiene por objeto la
recuperacion de la reproduccion de la fuerza de trabajo o la reproduccion de los medios
de producciéon (Cabrera, M 1993)

La Plamficacién Urbana se caracteriza por las siguentes etapas
+ Deteiminacion de objetivos

¢ Analisis de la Situacion Actual

¢ Diagnostico

¢ Definicion de Tramos

M



¢ Determinacién de Opciones

Uno de los elementos que utiliza la Planificacion Urbana es la escala La escala se divide
en

1 Ordenamiento _del Termitorio desequiltbrio entre regiones, en orientacién del

crecimiento econémico y de los movimientos de la poblacion

2 Plantficacién Urbana a Nivel Municipal Definicion de una estructura general
urbana de las areas potencialmente urbanizables, las no urbanizables y las areas a
proteger, asi como de las zonas aero-estructuradas concebidas a través de
operaclones especificas

3 Ordenamuento Local o Parcial Ordenamiento de zonas especificas, que se definen

con detalle la asignacién del uso del suelo, densidades, localizaciones y de tipo de

infraestructuras y equipamiento

Existen también los instrumentos de la Planificacién tales como
*  Limtes del Area a ser venficada

+  Zonificacion de los suelos del area

*  Planificacién de infraestructura y servicios urbanos

+  Planificaci6n del sistema vial

+  Planificacton del equipo urbano

*  Notmas de desarrollo urbano

*  Otros

De tal forma, debe reconocerse la gran importancia que tiene dentro del Urbanismo la
doctrina relativa a los modos de produccion, prever, es decir, el planeamiento  El
urbanista espafiol Gabriel Alomar Esteve define el plancamiento como una

reorganizacion de la vida colectiva (Alomar, G 1947)



Otra definicion que cabe sobre Urbanismo es que es el estudio de la ciudad donde se va &
enfocar y lograr el disefio de! ambito ocupacional donde se desenvuelven las actividades

soclales = econémico del hombre (Trute, M 2004)
1.4.1.1. RELACION DE LA ECONOMIA Y EL URBANISMO.

Se hace postble por la expansién de la industria y el comercio, éste es en gran parte de
una actividad auxihar del Urbanismo  Justo ‘como la industna puede ser centrada en lo

urbano, por lo mismo se extiende hacia fuera en busca de mercado y matenas primas

Una ciudad es una unidad productiva como cualquier otra Dentro de su industna la de la
locahizacién espacial de la poblacion con otras ciudades al igual que distintas empresas
industnales o de servicios lo hacen entre ;1 Asi mismo, la conexion entre ciudades a
través de una eficiente macro infraestructura permite una mayor competencia al amphar
el rango de sustitutos y complementos Cada fase de la historia econémica plantea la
cuestion acerca de las condiciones particulares que le han hecho posible  Uno de dos
rangos pnncipales de nuestra época es el rapido desarrollo de las tecnologias de la

informacién, a la vez que el incremento de la movilidad y de la fluidez del capital

Continwamente acontecen procesos econémicos trasnacionales-flyo de capitales, de
mano de obra, de mercancias, de materias primas y de turistas  Pero estos proceso se dan
en el marco del sistema interestatal en el que intervienen sobre todo los Estados
nactonales Los afios 80 se prodwo un cambio radical que se ha acelerado en los 90,
durante los cuales un nimero cada vez mayor ha optado por voluntad propia o por
necestdad, por la privatizacion la desregulacion, la apertura del mercado nacional a
empresas extranjeras y la participacion creciente de actores econdmicos de las economias

nacionales en el mercado global

La mundiahzaciéon de la economia, en su nueva estructuracion exige una redefinicion

teorica  Unos conceptos que hicieran participar a la cludado a la region global



La mayoria de las ciudades llamadas globales pueden ser presentadas como ciudades
mundo, no todas ellas encajan en la seccidn completa del término  En parte se trata de
una cuestion de orden empirico, la ciudad global puede cambiar en funciéon de la
extenston de la economia global y de la integracion de nuevas ciudades en sus redes Asi,

Miami ha adquirtdo la funcién de una ciudad global

La integracién de las ciudades en esta nueva centrahdad trasnacional nos deja entrever a

su vez una geopolitica

Las grandes crudades se convierten en lugares estratégicos, no solamente para el capital
global, sino también para el trabajo de los emgrantes y para la constitucidn de

comumdades e identidades traslocales

La globalizaci6n se vale del concepto de crudad global como elemento estratégico de una
economia mundializada donde se va a fortalecer aspectos de oferta y demanda Esto
permite tener en cuenta y reformular las cuestiones de poder y desigualdad entre los
sectores econdémicos y los espacios urbanos Esta aproximacion abre también una
financiacién de la economia giobal Las ciudades globales del planeta son el terreno
donde se actualizan localmente una multiplicidad de procesos en politicas de tpo

econémcos, culturales, etc

Prevalecen los viejos sistemas de trabajo, los viejos habitos de consumeo y las relaciones
sociales  Se requiere de nuevos sistemas y divisiones del trabajo  Promueve la
especializacion, pero también reduce el trabajo de masas a mveles comunes Este es un

factor decisivo en el expansionismo de masas humanas, levantar los niveles de vida

Despues de haber definido conceptos previos, a continuacién el Diagnéstico

El control del desarrollo urbano en Panama data del siglo pasado Este control era

glerctdo nicamente por el Consejo Municipal, con la ayuda del Ingeniero Municipal



mediante acuerdos municipales Al momento de convertirnos en republica independiente
fue necesaria la elaboracion de un sistema juridico que regulara su estructura y
condicionara los destinos de nuestra nacion Entre los primeros esfuerzos del Estado por
soluctonar de forma general tal situacion en el afio 1928, mediante la Ley 97, se ordeno el

levantamiento de planos de mejoras y desarrollo futuro de la Ciudad de Panama

El Estado reconoce la necesidad de ordenar el crecimiento de la ciudad y dispone la
elaboraci6n de un estudio sobre este tema * De esta forma es presentado el Informe y
Plan Regulador Bruner (1944) en el cual, entre otras cosas, se sientan las bases para la
creacion de una institucion capaz de enfrentar y darle solucién a la problematica situacién
de desarrollo urbano del pais y en particular de la Ciudad de Panama, por ser la capital de

la Republica y 1a que mayores problemas de esta indole tendria que confrontar

1.4.2 PLANES DE ORDENAMIENTO URBANO EN PANAMA (CRONOLOGIA)

a) Informe Bruner
Tras un periodo marcado por un lento desarrollo urbanistico, el 1nicio de la decada del 40

plantea ya una preocupacion referente a la planificacién urbana

En enero de 1941, el Doctor Karl H Bruner, urbamista vienes, en su calidad Asesor del
Gobierno de Panama presenta “Informe sobre el Desarrolio Urbano y Plano Regulador en
la Ciudad de Panama” el cual fue considerado el primer esfuerzo decidido y organico para
planificar los aspectos urbanos de la Ciudad de Panama fue el primer diagnostico de los

problemas que presentaba la ciudad, acompafiado de recomendaciones para resolverlos

El informe Bruner compuesto por 25 planos que incluian las condiciones existentes y
propuestas desapareci6 y segun versiones historicas desde antes del afto 1949

En el mismo se consideraba que el sistema basico del trazado urbano era sumamente
favorable al abnirse las arterias urbanas extramuros al Oeste y Norte de la ciudad en forma

de abanico, en ditecciones que coincidian con los principales flujos de transito
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En matena de transporte se recomend6 la construccion de un paso a desnivel, una
rotonda, o ambas cosas para ordenar el transito en el antiguo cruce del ferrocarnil (o pasc
de Cahdoma) Ademas se recomienda efectuar acciones de renovacion urbana en las
areas de Santa Anay Calidonia Las recomendaciones para la solucién de los problemas
de transito, en el Casco Antiguo fueron considerados poco practicas y costosos,

considerando la escala de la Ciudad de Panama paia esta época (1941)

b) Informe de David R. Williams

Luego en el afio 1944, el Arquitecto Urbamista David R Wilhams, del Instituto de
Asuntos Internacionales de Washington, presento un informe con una sernie de
recomendaciones al Gobierno de Panama en el cual incluia un programa de planeamiento
inmediato para la ciudad capital Las recomendaciones en materia de transporte y las mas
sobresalientes era del siguiente orden soluciones viales para las areas de Calidoma y
Tivoll, ensanchamiento de la Avenida Central y prolongacién de la Avenida Balboa hasta
la Avenida Fedenico Boyd Pioponia la reubicacion de la Estacién del Ferrocarril en el
area de Curundd, asi como también, locahzar 4reas para residencias obreras e industrial

en el mencionado corregimiento de Curundi

En matena de Urbanismo demohcion de las estructuras de viviendas deterioradas de los

barnos de El Maraiién, Calidonia, El Chorrillo y Santa Ana

El informe del Arquitecto Willilams desarrolla también un plan de ordenamiento y

saneamento para las cuencas de los rios Curundd y Matasmilo

¢) Informe Vera

En 1955, Luis Vera, Representante de la Umén Panamenicana, preparé un informe en la
cual recomendaba la creacién de una Junta Nacional de Planificacién Asesora del
Ejecutivo Las funciones de la mencionada Junta estaban relacionadas a la plamficacién
urbana, regional y nacional Las tareas inmediatas que recomienda este informe son

deben preparai un Plan Nacional, Planes Regionales, Planes - Reguladores de las
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ciudades, un reglamento de Urbanizaciones y un Codigo de Vivienda Daba gran
importancia a establecer las Regiones de Planificacion del pais Igualmente dar priondad

al establecimiento de la Region del Canal de Panama

d) Informe Villegas
En 1961 el Ingemero George Villegas, presentd diversas recomendaciones para el

ordenamiento vial y del transporte publico, para la Ciudad de Panama

Aspectos importantes contemplados La prolongacion de la Calle “M” hasta la Avenida
Tivoli, 1a extensién de la Avemda de Los Poetas hasta el Puente de las América, asi como
también la modificacién del sistema de circulacion del area de la Exposicidn y la Avenida
Central  Planteo la urgencia de construir una via de circunvalacién, que fue
posteriormente hecha y nombrada Via Ricardo J Alfaro (Tumba Muerto) Ademas se
incluyé la jerarquizacion de las vias en cuatro miveles artenas principales, avemidas

colectivas y calles locales

¢) Plan Panama
En 1968 el Instituto de Vivienda y Urbanismo (I V U ) organismo que va a reemplazar al
Banco de Urbamsmo y Rehabilitacion (B U R ) fue el encargado de recibir de un grupo

de consultores e] estudio llamado Plan Panama

Los aspectos mas importantes fueron las recomendaciones hechas para integrar el drea
conocida como “Zona del Canal “ a la Ciudad de Panama También se incluyo la
instauracién de una entidad rectora sobre la venficacion exclusiva para el drea
metropolitana y el establecimiento de areas industrales en la zona Albrook Field, Balboa,

La Chorrera y de zonas recreativas en la Isla de Naos, Perico y Flamenco
La mision técnica de la Orgamzacion de los Estados Americanos recomienda la creacion

de una Junta Nacional de Plamficacion asesora del Ejecutivo, que posea las facultades y

medios para seguir el desarrollo fisico del territorio de modo coordinado, adecuado,
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eficiente de acuerdo con las necesidades actuales y futuras, con sus recursos humanos,
naturales y econémicos De esta manera el Ejecutivo estana constantemente informadc
de las necesidades y problemas del desarrollo y de las soluciones y alternativas que se
plantean, facilitando sus labores adminstrativas de la coordinacion de los programas de

las instituciones particulares y dependencias bajo su direccién (I V U — Plan Panamé)

f) Plan Prelmnar de Ordenamento Especial de la Regién Metropolitana
(P.O.E.R M.).

En 1976 un grupo muitidiciphnario presenté el informe POERM al Ministerio de

Vivienda Este plan recomendaba un sistema urbano para la Region Metropolitana

conformado por 16 centros jerarquizados en cuatro categorfas Se incluia las ciudades de

Panamé y Coldn, La Chorrera, Arrayan, Chepo, Chame y Bejuco, estaban catalogadas

como secundanas

San Carlos, Capira, Pacora, Ciri, en tercera categoria y en cuarta categoria Portobelo,
Nombre De Dios, Escobal, Santa Isabel y San Miguel Se proponia ademas la
elaboracién de planes de Desarrollo Urbano para cada centro y también un desarrollo de
un plan regional Este plan busca la integracion de las areas de la “Zona del Canal” a las
ciudades de Panama, Colon y Arranjan  Este plan propone construir en un periodo de 24

afios, 407,000 soluciones de viviendas para el area urbana

g) Proyecto de Estudio de Transporte Urbano en el Area Metropohtano de Panama
(Estampa II)
En 1985 una firma japonesa es contratada por el Gobierno panamefio, para elaboiar un
estudio y propuesta vial para el area metropohtana Durante los altimos afios, en la
ciudad de Panama se conjugdé la constante de crecimiento vehicular en el 4rea
metropolitana con la escasez de nuevas vialidades y la falta de recursos del Estado para la
1nversion en infraestructura Se estudio la posibilidad de construir una autopista de cuota
que comunicara el Aeropuerto Internacional de Tocumen con el Puente de las Américas

El estudio concluyo que el Gobierno deberia proceder



h) Estudio de Transporte Urbano en el Area Metropohtana de Panama (1981-1984)
Terminos dé referencia paia un Plan de Desarrollo Integral de la Sub-Regi6n del Canat

En 1991 se le-presenté al Ministenio de Plamficacion y Pohitica Economica un documento
preparado por el Instituto de Estudios Nacionales de la Universidad de Panama, el cual
defimé el tipo de estudios esenciales en 12 elaboracién de un Plan de Desarrollo para la

Zona denominada Sub-Region del Canal

Incluyen estos estudios  impactos ecolégicos, medio ambiente, infraestructuras,
socloecondmicos, proyectos especificos para la utihzacion de tierras, aguas y bienes
revertidos Este informe establece que la zona denominada subregién del Canal tiene una
extension de 6,215km’ e incluye el Area del Canal y su Cuenca Hidrografica Esta
distribuida a lo largo de cinco distnitos  Panama, Colén, La Chorrera, Arrayjan y San

Miguelito

1) Estudio de Factibihdad del Proyecto de Desarrollo del Corredor Sur en el Area
Metropolitana de Panama (Estampa III).

Se desarrollé entre 1986 y 1998 el problema habia sido detectado hace algunos afios
cuando el Gobierno de Panama elaboré en los afios 80 varios estudios que se concretaron
en el Estudio de Transporte Urbano en el Area Metropolitana de Panaméa (Estampa III)

El estudio nos demuestra que el Gobierno debena proceder con dicho proyecto, pero
todavia 2 mediados de la decada de los 90, la ciudad de Panamé segwird sin un informe
extensivo de autopistas En abnl de 1955 el Gobierno de Panama convoco a traves del
Ministerio de Obras Piblicas (MOP) a la presentacion de documentos de precalificacion

para ta construccion de la autopista interurbana

) Plan de Desarrollo Urbano de las Areas Metropohtanas del Pacifico y del
Atlantico

Este plan fue elaborado en 1997 por el consorcio D&M / HLM / WRT /YEC /PW Este

plan de desarrollo urbano de las &reas metropolitanas del Pacifico y del Atlaatico, es el

resultado de las diversas tareas de estudio y anahisis multidisciplinario realizados por el



equipo técnico en las tres fases del largo proceso de elaboracion de planes El Plan
Metropolitano sintetizado como resultado de un enfocil‘.ge mulusectorial de planificacion
urbana que cosiste en una serie de conceptos, politicos y estrategias de los varos
elementos sectonales, que le dan forma y consistencia y de los instrumentos de
admimstracién y control necesario, para su ejecucion por fases de planificacién, lo que en
su comjunto crean una base adecuada para el manejo y gestidn del desarrollo urbano de

los préximos 23 afios

k) Estudio para el Segundo Puente sobre el Canal de Panama
Este estudio fue preparado en el afio 2000 Actualmente se encuentra en construccion y
para el mes de agosto de 2004 se espera ponerlo en functonamiento
Ventajas que ofrece este segundo puente
Va a permitir la dismunucion del tempo de viaje desde y hacia la Ciudad de Panama
2 Vaa generar mas disminucion de emisiones de 10% de CO; debrdo a la descongestidn
de la Avenida Interamericana
3 Permutird el fomento del turismo en el sector donde se ubica el puente y las autopistas
4 Fomentara el desarrollo de las ciudades secundanas en formacion del Sector Oeste
5 Permitira el mantemmuento adecuado del Puente de las Amérnicas Pero sobre todo va

a permitir la dismunucidn de accidentes de transito

Pardmetros Generales,

Es un puente atirantado de concreto de 1052 metros de longitud de luz 420 metros, su
altura libre es de 800 metros sobre el mvel de mar Cuenta con una carretera de 100
Km/hora Se caracteriza por carriles de 3,65 metros de ancho con una via peatonal en el

centro del puente

) Estudio de Factibihidad de un Sistema de Transporte Pablico masivo en el Area
Metropohtana de la Ciudad de Panama (ESTPUM 2000)
Tras estudiar durante un afio el transporte urbano de la Ciudad de Panama4, la Empresa

francesa BCEOM concluyé que habia dos tecnologias que estaban dentio del rango de
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capacidades y que deberian ser analizadas con mas detalles Un sistema de Tren Ligero
0 el Bus Rapido simulares a la de las ciudades de Bogota, Colombia y Cunitiva, Brasit  El
estudio para un sistema masivo de transporte en la ciudad de Panama incluye cinco fases
elaborado por BCEOM (Societé Francais D’Ingeniene) (La Prensa, 2001) 1

Primera Fase Analisis de la ciudad a ambos lados del Canal, su estructura, oferta de
empleo, opciones de crecimiento a largo plazo, demanda de transporte En esta fase se
estudi6 si el problema de transito se pocha resolver con una reorgamzacién de la red de

transporte

En resumen, en las otras fases se va a estudiar la capacidad de movilizacién de pasajeros,
su impacto ambiental y las posibihdades de atraer usvarios de automoviles para este tren
Posteriormente BCEOM estudiaron las posibihidades de financiamiento De alli se
concluyd que esta serian favorables, ya que se consiguié un préstamo blando y donacion
del Gobierno Francés para un tercio del costo, otro tercio esta siendo negociado con un

organismo multilateral de crédito (La Prensa, 2001) 2

LA RUTA A SEGUIR ES LA SIGUIENTE:

San Isidro — Cinco de Mayo - Primera Fase de la Construccion del Tren — para sufragar
los gastos del sistema y pagarlo en 30 afios En esta avenida se movihizan en las horas
picos 10,000 pasajeros / horas Se hicieron proyecciones de la movilizacion de pasajeros
de Tren Ligero, que podria llegar a mover entre 18,000 a 20,000 pasajeros por hora en
cada sentido  Se necesitarian que los buses circularan por dos pafios en las principales
artena, la que no se considera viable dado el paso potencial de expansion que tienen los
tres ejes principales de la ciudad  la Avemda Transistmica, la Via Espaiia, la Via Ricardo

J Alfaro y Avemda Fernandez De Cordoba

El sistema de Bus Ramdo en un solo pafio podria movilizar hasta 6,000 pasajeros cada
hora al afio, con los buses mas grandes De manera que para movilizar los 10,000
pasgjeros hora de las horas picos, habria que usar los dos pafios en cada senido (La

Prensa, 2001) 3



CARACTERISTICAS TECNICAS:

o Ongen de la Linea Plaza 5 de mayo, frente a la Policlinica Pediatrica “Dr Manuel
Ferrer Valdés”

¢ Finde laLinea Estacion San Isidro

e Longitud total de la Linea 13 0 Kildémetros en Via Urbana

¢ Plataforma A mivel y doble via en la totalidad de la Linea

¢ Circulacion a la derecha

¢ Intervalo entre trenes en los periodos plcc;s 3’30

¢ Velocidad comercial 26km/h (objetivo de velocidad)

¢ Velocidad maxima de circulacion en el area urbana 60 km/h

e Material rodante 42 coches de tren hgero, 30 m de largo, 2 65 m de ancho, 240
pasajeros (5 pasajeros de pie por m”)

e Energia 750v

¢ Numero de estaciones 15

¢ Numero de Terminales de Intercambio 4

s Costo de Inversion B/ 200 4 millones

¢ Costo de Operacién y Mantemmiento B/ 8 2 mullones al afio (2005) (Ingemeria y
Arquitectura, SP1 A, 2002)

El Sistema de Bus o Sistema Transmileno, recientemente inaugurado en Bogota

incorpora los siguientes puntos

s Un sistema secundario de buses que sirve las rutas transversales

e Tanetas de Pago en lugar de dinero efectivo

¢ Los conductores reciben su contribucion econdmica de acuerdo con los kildmetros
recorndos ¥y no con ¢l numero de pasajeros Asi se evitan las carreras de
competencia por los pasajeros Esta propuesta se le conoce como “Llave en Mano”
de la firma colombiana Pablo Bocargjos, Consultores, S A para construir un sistema

similar en Panama Su costo seria de 80 millones de dolares



La ruta imacial sugenda por la firma Bocarejo comprende Pedregal — San Mignelito =

Tumba Muerto o Inclusive la Via Transistmica desde Villa Lucre (La Prensa, 2001) 4
m) Estudio de Transperte Pubhco Integrado de Panama

Informe Fase I Diagnosticoy Alternativas Conceptuales

El presente documento constituye el informe de la pnimera fase del mencionado estudio
entregado al Banco Interamericano de Desarrollo y a la Autoridad del Transito y
Transporte Terrestre, como una obligacién contractual del Consorcio formado por
Advanced Logistics Group, SA (ALG S A) y Transportes Metropolitanos de
Barcelona, SA (TMB,S A)

Dentro de este contexto, hay que considerar ademas que las previsiones de crecimiento
demografico para la Municipalidad de Panama (que en 1999 contaba con 704,000
habitantes) apuntan que la poblacion sobrepasard el millon de habitantes en el horizonte

del afio 2000

A ello se debe afadw el incremento sostemido de la flota vehicular en el Area
Metropolitana, que para el momento actual representa el 57% del total de la Republica
Es indudable que las previsiones de crecimiento demografico ayudaran a inctementar atn

mas los indices de motorizacion de una ciudad actualmente ya muy colapsada

Esta primera fase consta de diez capitulos que se estructuran en tres grande bloques

E! primero de ellos, que incluye los capitulos segundo, tercero, cuarto y quinto, consiste
en una descripcion y evaluacion de la situacion actual de la ciudad de Panama, desde el
punto de vista de la funcionahidad de la estructura y de sus aspectos sociodemograficos
De 1gual manera, se incluye dentro de este bloque la caracterizacion de la oferta del

trafico y transporte publico colectivo

UNIVERSIDAD DR PANAMA
BIBLIOTRC
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Los capitulos sexto al octavo, describen el proceso actualizacion del modelo de
simulacién de redes de transporte TRANUS, utihzado en estudios anteriores y
herramienta fundamental para la posterior realizacion del Diagndstico de la situacion

actual del Transporte Colectivo en el Area Metropolitana de Panama

Finalmente, en un tercer bloque, se desarrollan posibles escenarios socioeconémicos y de
desarrollo urbano, a partir de los cuales se definen posibles alternativas conceptuales
capaces de mejorar la cahdad de la oferta de Transporte Publico Colectivo actual,
considerando aspectos funcionales y defimendo los objetivos operacionales y el andlisis
de las tecnologias disponibles para la posible implantacién de un Sistema de Transporte
Masivo (STM)

1.4.3 DIAGNOSTICO
Encontramos que el Distnito de Arrayan se ha convertido en la periferia de la Ciudad de
Panama a su vez, Arrayan es parte de la Regién Metropolitana y para integrar su
desarrollo actual, debemos conocer su génesis Durante los afios cuarenta, la Ciudad de
Panamia y sus suburbios no presentaban una ocupacién de més de 1,000 hectareas y de
estas, menos de 300 corresponden al area urbana propiamente dicho (los corregimientos
de San Felipe, Chornllo, Santa Ana y Cahdonia) con una poblacién de 105,000
habitantes Los lugares poblados mas importantes del suburbio  Pueblo Nuevo, Rio
Abajo y San Franasco de la Caleta Ellos constituian cada uno avanzados de
urbanizaciones a 8 Kms del centro de la ciudad desvinculados entre s1, a pesar de ser
zonas de poblacién de 7,000 habitantes y un solo asentamiento de importancia La
Chorrera con 5,000 personas se encontraba muy distante de la capital (el puente sobre el
canal fue construido en 1962) a pesar de que conformaba ya el mismo espacio econdmco

(Uribe, A 1989)

El Distnto de Arrayan ha visto incrementar su poblacién no solo por migraciones

del intenor del pais, sino tambien por mgraciones interurbanas de la regién



Este comportamiento se justifica por 1a proximidad que existe entre Arraijan y los centros

urbanos cercanos.

Se ha visto un crecimiento econdémico del sector comercial del Corregimiento de Arraijan
cabecera y estd representado por 204 establecimientos comerciales que distribuyen y
venden todo tipo de articulos domésticos. Entre los comercios que existen en este
corregimiento tenemos: estaciones de gasolina, farmacias, cantinas, restaurantes,
abarroterias, kioscos en su mayoria. Se encuentran ubicados la mayor parte a la orilla de
la Carretera Panamericana y centros poblados. Se ha incrementado las actividades por la
existencia de centros comerciales y supermercados (Super 99) En todo el Distrito de
Arraijan las actividades economicas se han incrementado. El crecimiento de las
migraciones interurbanas van a caractenizar el Distrito de Arraijan como “Ciudad
Dormitorio” (Herrera, L. 1994). Al revisar las pormas del desarrollo urbano para
determinar el uso del suelo, se mostrd claramente que el uso del suelo predominante es el
uso de suelo residencial de baja densidad caracterizando al distrito de Arraijan en Ciudad

Dormitorio.

Uso Comercial. El uso comercial es pobre en comparacién a la demanda de sus usuarios,

provecando la fuga de divisas a otros: distritos: Panama y La Chorrera.

Uso Industrial. El uso institucional es nulo en casi la totalidad del Distrito exceptuando al
Puerto de Vacamonte en Vista Alegre y un pequefio astillero en Veracruz. Creemos de
suma 1mportancia en la activacion de estas industrias a un alto grado tecnolégico, sobre.

todo el Puerto de Vacamonte y sus posibilidades de expanston.

En 1980 en el Area Metropolitana de la Ciudad de Panam4, se realizaban 1.0 millones de
viajes dianos de personas. Estimaciones realizadas sobre esta base indican que al afio
2000, serian 3.1 milleres de viajes diarios. De estos un 8% interactian entre la ciudad y
el drea revertida colindante a ésta y el 12% aproximadamente cruza el Puente de Las

Américas hacia el Sector Oeste. Cabe destacar que esta tendencia se acrecentara en la
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medida en que continte el crecimiento habitacional de Arrayan, La Chorrera y ademads
con los desarrollos propuestos para el Pacifico Oeste del 4rea revertida especificamente

en Howard, Kobe, Farfan, Cocoli, Rodman y Horoko

1.4.3.1. EN MATERIA DE ESTRUCTURA REGIONAL Y URBANA
La Diagnosis urbana comprende la Region Interoceanica y Metropolitana Las 4reas
metropolitanas Ciudades de Panama, Arrayan, La Chorrera, Capira, San Carlos, Pacora,

Chepo, Colon y Cuencas Hidrogréficas

a) La cwudad carece de cinturones verdes. El Catastro del Ministerio de Economia y
Finanzas no cumple el rol que debe en materia de regular los parque y areas verdes
Ha permitido a los Agentes de Bienes Raices y Promotores de Viviendas se incluya

areas verdes en zonas de desarrollo comercial

El Consejo Técnico de Urbanismo, la Direccion de Desarrollo Urbano y Asesoria Legal
del Ministerio de Vivienda que por Ley 93 y 95 deben ser los organismos reguladores del
desarrolio urbano Se han vuelto muy flexible en cuanto a las aprobaciones de planos

urbanos

b) La ciudad tiene problemas de saneamiento de aguas residuales

Todavia el Ministerio de Salud y el Instituto de Acueductos y Alcantarillados Nacionales
(IDAAN) no han establecido un plan de saneamiento en mi opinidon de las ciudades de
Panamay Coloén No ha establecido las plantas de tratamiento de aguas, excretas por sub-
zonas urbanas Los rios obstruidos de basuras, detritos y ductos mal construidos son los

que han permitido la contaminacién de los rios
Otros factores que afectan es que no existe una legislacion de servidumbres publicas La

Autoridad del Medio Ambiente (ANAM) debe fiscalizar el uso inadecuado del cauce de

rios y riberas de las playas para rellenos en zonas de manglares y vertederos de basura,
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ya que afecta la nqueza ictiologica marnna El Mimsterio de Obras Publicas debe

encargarse de dar el mantenimiento permanente a los alcantanllados

¢) Contaminacion del Aire

La falta de regulacion por parte del Ministerio de Comercio e Industna que no ha
establecido un Codigo de Control Industrial, la Direccion de Saneamiento Ambiental del
Ministerio de Salud no aplica regulaciones para detener la contaminacion ambiental de las
industnias, pescaderias, porquerizas y otras industrias al 1gual que el tratamiento de aguas

fecales de manera apropiada dentro de la tecnologia actual

La falta de contioles del Mimsterio de Gobiemo y Justicia, Autoridad del Transporte
Terrestre, con relacion a los escapes de gases toxicos que emanan de los automotores que
no cumplen con las disposiciones de segundad, no prohibe el expendio de combustible

que daiia la capa de ozono

Igual sucede con el plomo del ambiente donde vive el 54% de la poblacion

d) Integracion del Transporte Aéreo, Maritimo y Multimodal
Los antiguos aerodromos militares (Albrook) se han vuelto punto de conflicto por su
alineamiento ndefinido, porque no existe integracion urbana (Kourany, G 1996) genera

contradicciones dentro de 1a Ciudad de Panama

La histouza de Panama ha generado diversas zonas de extension lineal, bipolar donde se
ha agotado y saturado este modelo El desarrollo polivalente en servicios terrestres,
ferroviarios, portuanos, aerédromos, mantimos, comeiciales deben ser en base a una
Economia Urbana, donde los factores de integracion sean a corto, mediano y largo plazo
para generar un desarrollo sostemdo, porque el factor multiplicador que genera integrar
varas zonas urbanas, a su vez, representa “el ahorro de la des-economia urbana por sus

multiples usos™ Al generar un sistema adecuado de integracién de distintos modos



La tercera parte de la carga se transborda en puertos del Caribe, el otro tercio se va en
servicio directo a Europa y el tercio restante tiene potencial transbordarla en Panama, o
sea, carga dividida en un 75% en el Atlantico y el 25% en el Pacifico El desarrollo de

los puertos menores es una estrategia para incrementar la movilizaci6n de carga

¢) Falta de Integracién Urbana y Vial

En el caso del Corredor Norte el contrato con la Empresa PICSA impide al Estado tener a
la par una infraestructura nacional que lesiona el principio de un Estado de brindar
alternativas hbres de peajes y “a potestad” de mejorar sus mfraestructuras, para “cuando
lo considere necesar10” sin que prive el Derecho Privado sobre el colectivo, representado

por la “capacidad de accion” del Estado (Kourany, G 1996)

El corredor Sur segun los Estudios de Estampa no era rentable esta carretera ya que
todavia no existen asentamientos urbanos de una gran magmtud, m mucho menos el
desarrollo de zonas o cluster industriales ni puertos considerables en el Sector Este de la
ciudad La ausencia dentro de estos problemas de vias de circunvalacidon  Las constantes
modificaciones al proyecto onginal, que sirvio de base para su adjudicacién, han
generado dudas sobre la transparencia del proceso seguido hasta el presente (Smuth, A
2003)

f) Establecer uses congruentes y epes hastoricos turisticos
Se ha observado que existen muchas ciudades con htoral fiente al mar Multiples usos se

concretan para amplar los espacios para la 1nteraccion social

Los rellenos que comienzan en la Calle 24* | hasta la Avemida Mexico y Chile, las Calles
40 y 47 hasta ]a Avenida Aquilino de la Guardia al Norte y desde la misma a lo largo de
la Avemda Balboa hasta el Rio Matasmllo, Sector N° 1, con fines sociales, turisticos,
economicos y culturales generando comercio, tales como restaurantes, ventas de

artesamas, articulos populares y de alto valor, galerias de arte y 4reas para exposiciones al
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aire libre con obras de artistas nacionales, hoteles, bancos y actividades deportivas sanas
bajo techo (Smuth, A 2003)

Los alrededores inmediatos a los hospitales Santo Tomas y del Nifio seran zonas

protegidas contra ja contaminacién sonica

En la Avemda Balboa desde la Via peatonal se extiende sin ee historico-cultural

recreativo

Uno de los ejes histéricos comienza con el monumento a Vasco Nifiez de Balboa,

descubnidor del Mar def Sur, el Parque Urraca y el Parque Anayanst

El segundo eje histonico comienza en el Casco Viejo de la Ciudad donde se ubica el
Palacio Presidencial, el Palacio Municipal, la Iglesia la Catedral Metropohitana, la Iglesia
San José y el Museo de Arte Rehigioso, el Teatro Nacional, €l Arco Chato, Las Bovedas,
el Museo del Canal, ¢l Hotel Central, Plaza de Francia, Parque de la Independencia
(Catedral), Parque Herrera, €l Paseo Esteban Huertas hasta la Plaza 5 de Mayo

incluyendo la Via Peatonal

El tercer eje comprende el area de Cahidona, incluye el Museo Reina Torres de Arauz, el

Palacio Leguslativo y sus predios

Estableces amplios espacios con lo histdrico-cultural, atractivos comerciales turisticos,

para crear zonas de comercio, a fin de fortalecer sus atributos y una economa urbana

g) Falta por establecer vias y accesos peatonales
Por la magmtud de la circulacion vial que abarca los barrios de San Felipe, El Chornllo,
Santa Ana, Cahdoma, Curundd, Exposicion y Bella Vista se necesitan soluciones

verticales de estacionanuentos vehiculales

Al



Se requiere establecer circulacion peatonal que debe disefiarse a lo largo del Rio
Matasmllo, de la Avemda Balboa hasta la Plaza 5 de Mayo / Via Peatonal Santa Ana /

Casco Viejo

La idea de establecer mas peatonales como la Calzada de Amador a la Peatonal de Santa
Ana Es buscar establecer zonas de importancia social, cultural y turistica a nivel

peatonal

La acera es la expresién del espacio civico utbano Las aceras van a establecer la

interaccion entre Jo publico y lo pnivado

En la provincia de Colon sélo en el centro encontramos aceras Para el 4rea de Panama
Este ésta no cuenta con mngin tipo de regulacion para aceras y 4reas peatonales Lo

mismo sucede en Panama Oeste

h) Defimr paradas de autobuses y ehminar paradas improvisadas
Aunque existen normas y sanciones, los conductores del sistema publico de transporte
tienen la mala prictica de dejar y recoger pasajeros fuera de las paradas establecidas

Cuando se incurre en esta practica se destruye el libre transito

A este problema se le conoce como “la guerra del centavo™ Tiene su origen en el propio
sistema de transporte, el cual premia a los que hacen mal uso del vehiculo que conducen
Este problema se caracteriza por violentar la norma para ganar mas dinero en

comparacion a quienes conducen ordenadamente

Existen dos formas de dejar a las personas fueia de las paradas La primera sucede
cuando los buses en su trayecto normal deciden unilateralmente no cumplir con el
recomndo y retornar para tratar de hacerse de mas pasajeros La segunda modalidad
cuando el bus realiza su recomido, pero en vez de dejar el pasajero en la parada

establecida lo deja fuera del 4rea ya sea antes o después Para solucionar este problema



se requiere que los conductores sean quienes cobren el ingreso a los pasajeros Ademads

aplicar el Reglamento de Transito de manera coercitiva

El problema radica en que existen vanas rutas en direccién a la misma parada y se debe
establecer un sistema coordinado de transporte masivo y no interno, de manera ordenad:

y monitoreada en la Regién Metropolitana

1) Definicion de un tipo de ciudad
Durante la historia de la civilizacion se han podido apreciar los distintos tipos de
asentamientos  Nos podemos referir a ciudades definidas como Roma, durante el

Imperio Romano, como centro admimistrativo

En la Grecia clédsica, se desarrolld un concepto de liga de provincias, donde cada pohis se
especializaba en asuntos militares, comerciales o de cardcter cultural
Asi mismo durante la revolucion industnal ciudades como Londres, Liverpool, Rotterdan

se definieron como centros portuarios y que actualmente lo siguen hdernizando

Nuestra visidn es una ciudad onentada hacia el negocio maritimo Las ciudades portuarias
son eminentes centros de acopio, de ensamblaje de tecnologia ligera y pesada, donde la
ciudad de Panama debe definir su mision hacia los puertos Aprovechar su posicion y
disponer de la ctudad en forma mas racional para generar la logistica de transporte acorde

a la realidad nacional y economica

Modelos para la ciudad de Panamé son Singapur y Malasia Son Estados en el Asia, que
formaban parte del Reino Unido de la Gran Bretafia e Irlanda del Norte, y siempre
estuvieron una vision ¥y mision clara de su funcién dentro del orden mundial actual

Panama debe tener una visién clara y emular la experiencia de estos paises Muchos de

ellos nt siquiera llegan a cumplir los cien afios de republica



El éxito de estas ciudades es el trabajo multidisciplinario de los equipos del bureau
{autondad) de Urbamsmo y Transporte de estas ciudades Donde la comuiicacion
intergubernamental, las empresas y la sociedad caivil es de un manejo vertical y

horizontal en las tomas de decisiones

1) La creacién de una entidad que centralice el transporte

La necesidad de crear un Mimstenio del Transporte que regule rutas y modos de
transporte terrestre y otros modos Debe centralizar las distintas autoridades existentes
Ya que no puede haber una duplicidad de entidades dingiendo el transporte y no se guien
por los planes del Minsterio de Vivienda, Autoridad Interoceanica, Autonidad del Medio

Ambiente, Mimsterio de Obras Pablicas y Ministerio de Economia y Finanzas

Deben trabajar de manera conjunta con la Autoridad Maritima Nacional para ordenar la
ciudad y fortalecer las necesidades de expansion de los Puertos de Balboa y los otros

puertos

Se debe establecer 1a logistica en el manejo de cargas con los puertos menores

El uso racional del suelo dirigido por las entidades adecuadas permitirian crear proyectos
que la empresa privada estaria dispuesta a invertir 'y favoreceria a todos y solucionaria

muchos problemas que nos aquejan y nos llevan a contradicciones dentro de la ciudad

1.4.3.1.1. PROGNOSIS URBANA

Se deben resolver varios problemas urbanos tipicos y complementarios, a saber

| El estrangulamiento vial y como consecuencia el caos urbano
La ausencta de transporte urbano colectivo eficiente

La importancia de vias autopistas, corredores, rellenos sanitanios y comerciales

HOW N

Exceso de tasacion sobre plusvalia de tierras urbanas o suburbanas
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Violacion del articulo 45 de la Constitucién Nacional La expropiacion de
propiedades sin comprobar que haya sido por motivos de utihidad piblica e interés
soctal conforme lo establece dicho articulo

Establecer claramente las leyes, decretos y normas de Convivencia de Regimenes de
Propiedad y Desarrollo Comunitario

Ehminar la usura financiera de Orgamismo Internacional y de Fomento para lograr
mejores términos de negociacion con los empréstitos para proyectos y obras

Crear la apertura de créditos hipotecarios, comerciales, industriales y de fomento
inmobiharios con fondos provementes del Centro Financiero Internacional

Replantear el uso productivo de las 4reas oci0sas en las 4reas revertidas

Ewvitar la extracci6n de recurso munerales, forestales destruyendo el medio ambiente
en forma despiadada contribuyendo con estas acciones a disnunuir la calidad de vida
Los proyectos estatales de gran envergadura no estdn ligados a estudios serios para
efectos multiphicadores y estos deben desarrollar perfiles de impuestos econémico y
ambiental

Establecer nuevas zomficaciones La integracién para clasificar los usos de suelo
urbano que deterninen los grados de urbanizacién de una sociedad en pleno
crecimiento y desarrollo (Kourany, G 1996)

La concentracion desproporcionada de las actividades econémicas, sociales y
culturales en los servicios piblicos y de asistencia en proporcién y numero en la
ciudad de Panama hace mas dependiente a la ciudad Se debe descentralizar ciertas
actividades para un mejor desarrollo

Se debe promover proyectos de espacios para la intéraccion social como el Proyecto
de Cinta Costera Un complejo sobre un relleno de 150 m de ancho en la Avenida
Balboa entre el Mercado del Manisco y la Urbanizacién Punta Paitilla que permuta el
fortalecimiento de msumos culturales, recreativos y deportivos

La necesidad de generar empleos dentro del sector construccion se debe orientar hacia
las Regiones de Plamficacién correspondiente  Se debe tener en cuenta la capacidad

tecnolégica de cada regién, de manera, que se pueda utilizar en forma éptima la



transferencia tecnologica incluyendo la operatividad y admimstracion de dichos
proyectos

16 El alto costo de los materales de construccion No existe regulacion sobre esto

17 Revisar las politicas que 1involucren macroproyectos y proyectos que las comunidades
necesiten y otros que las mismas comunidades no aceptan, siempre y cuando, sean a

beneficio de ellas y que esten vinculadas al desarrollo de la ciudad

1.432 CONCLUSION DE LA PROGNOSIS
Todos estos problemas ya descritos son uno de los temas de la postmodermdad y que
definen una region urbana, donde va a surgir incontables problemas de vivienda social,
hacinamiento por la carencia de viviendas dignas 6 mimmas  Satuiacion urbana, bajos
mveles en la productividad y precarios ingresos creando mas presién en la sociedad La
clase productora o trabajadora es la que paga los precios Dentro de cuarenta afios, el
crecimiento y la concentracion urbana continuara en un crecimento sostenido, sin orden
en las crudades terminales de Panama y Colén La muerte de la ciudad se 1ra dando s1 no
se ordena y serd casi nulo el desarrollo de otros sistemas de transporte ya que las
perturbaciones en el trafico o puntos de origen de tineranos se van a ver saturados por
presiones exogenas en el desarrollo de Cluster  Sin olvidar que todas las act:vidades
econdmicas que se realizan dentro de un perimetro deberan ser normalizadas de acuerdo a
los usos cualitativos 0 normativos para lograr proponer las ventajas que dentro de los

parametros economicos y de geografia espacial permitan su optimizacion

En aspectos admimistrativos se deben crear nuevas estructuras municipales e mstituciones
para darle seguimiento a los planes reguladores Se deben crear politicas de desarrollo
mdustnal donde se deben crear nuevas zonas industriales que generen una gran
empleomania en la Zona Libre de Colon, Diablo, Cocoli, Far Fan, Veracruz, Rodman,
Domingo Espimnar, Fuerte Davis, Coco Solo, Mand, Isla Telfers, Zamba Bomta, Isla
Marganita, France Field, Albrook, Clayton, Pacora, Arrayan, La Chorrera, Tocumen,
Teleport, Valle de San Isidro, Ojo de Agua, Corredor Milla 8, Pedregal y la Pulida
(Kourany, G 1996)
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La ciudad de Panama a pesar de todos sus problemas de transporte sirve de modelo para
otros paises ya que como cludad portuaria, “Hub de las Américas”, presenta un desarrollo
creciente en los puertos Se va caractenzando como primer puerto colomal del Pacifico
Esta obra es el reflejo de la ciudad en su contexto de la urbe moderna con sus problemas y
excesos Asi es una ciudad postmoderna y la ciudad capital de Panama es el reflejo de

una urbe con pretensiones de metrépoli (De Obaldia, R 1997)

La-ciudad de Panaméa en compaiacién con la ciudad de Taiper seria un barrio de ésta  El
desarrollo y ordenamiento de la ciudad de Panami deben ser inminentes debido a los
nuevos proyectos que van a seguir surgiendo del marketing internacional

Se van a requenr politicas para el desarrollo de los sistemas mariimos, de puertos,

terminales aereas, industriales, de salud y protecciéon ambiental (Trute, M 2004)

1.44. ORGANIZACION POLITICO ADMINISTRATIVA
La divisién poliuca admimstrativa comprende la Region Metropolitana  Esta situada en
la Seccion Sur y Central del Istmo, localizada entre 8°11°00° y 9° 29’60 de Lantud
Norte entre los 78° 03100”* y 80°1000°” de Longitud Qeste

La Regi6n Metropolitana comprende las provincias de Panamé y Colon Limita la
Provincia de Panama al Norte con la provincia de Colén y la Comarca de San Blas o
Kuna Yala Al Este con la provincia de Danen Al Sur con el Oceano Pacifico y al Oeste
con las provincias de Coclé y Colon La superficie es de 11,887 41Km? que representa el
15% de la Repiblica de Panam4 La capital es la ciudad de Panama con el 18% total de

la Republica

Politicamente se divide en 11 distrtos y 58 corregimientos Los distntos son  Arrayan,
Balboa, Capira, Chame, Chepo, Chumén, La Chorrera, San Carlos, Taboga, San Miguelito

y Panama



Dentro de la Regién Metropolitana se encuentra la Provincia de Colén. Aqui
encontramos la Ciudad de Col6n Cabecera y del distrito del mismo nombre. Es la
segunda ciudad de la Republica y la mas importante en la Costa del Caribe.

Situada 9° 21’ 24 de Latitud Norte y 79°53°58" de Longitud Oeste La Provincia
de Colén est4 situada en la parte Norte y Central de la Repiblica de Panama entre los
8° 37°23” y 9°38°46”* de Latitud Norte y los 79°04°55" y 80°52°28”° de Longitud
Oeste Limita al Norte con el Mar Caribe o0 Mar de Las Antillas. Al Este con la
Comarca de San Blas 0 Kuna Yala. Al Sur con las provincias de Panama y Coclé y al
Oeste con la Provincia de Veraguas. El é4rea territorial mide 4,890.10Km?, 6.5% del
total de la Republica. Politicamente se divide en 5 distritos a saber: Colén, Chagres,
Donoso, Portobelo y Santa Isabel. Donoso es el mayor en extension territoral y

ocupa mas de la tercera parte de la provincia.

El Distrito de Colén es el mas populoso, Los 5 distritos de la provincia se dividen a
su vez en 40 corregimientos. De estos 14 pertenecen a Colén, 7 a Chagres, 6 a
Donoso, 5 a Portobelo y 8.a Santa Isabel. Colén sélo tiene costas hacia el Norte frente
al Mar Canbe o Mar de Las Antillas. Su Longitud es de 371.2Km? la principal
entrada costera es la Bahia de Lim6n al fondo del cual est4 la Isla Manzanillos unida a
tierra firme por una garganta artificial de tierra. Sobre esta isla se asienta la Ciudad de
Colén, Constituida por los corregimientos de Barrio Norte y Barrio Sur Estaes la

organizaci6n polftica que presenta el Ministerio de Economia y Finanzas.

La organizacién de este tipo responde al Articulo 5 de la Constitucién Politica de la
Repiblica de Panam4 de 1972 modificada y adicionada por los Actos Reformatorios
de 1998, el Acto Constitucional de 1983, el Acto Legislativo N% [ de 1983 y el Acto
Legislativo N°. 2 de 1994, que dice-asi:

“El territorio del Estado Panamefio se divide politcamente en Provincias, éstas a su

vez en distritos y los distritos en corregimientos.”
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1.4.5. POBLACION
La poblacion urbana es [a poblacion que habita en las cluc\lades Surgen los problemas
cuando se presenta [a imposible tarea para dar una sola definicion valida para todo tipo de

socledad y cualquier época (Ducci, M 1989)

Establecer un limite entre lo urbano y lo rural resulta muy dificil, ya que las relaciones

entre el campo y la ciudad son muchas y muy apretadas

Encontramos que la ciudad provee al campo de servicios de todo tipo (educacion, salud,
comunicaciones, etc ) y de productos manufacturados, mientras que el campo provee a la
ciudad de alimentos y materia prima para su industia En el caso de la Regién
Metropolitana vale la pena aplicar la teona del continuo urbano rural, la cual sefiala que
en un extremo se encuentra [as localidades netamente rurales y en el otro la localidades
completamente urbanas y que la relacion entre ambos extremos es un continuo proceso de
cambio, sin existir un limite que marque el paso de un estado a otro  (Duce1, M 1989)

Uno de los recurso que a la poblacion se le va a evaluar dentro de la Economia Urbana es
el recurso humano Se refiere en esencia a la poblacién economicamente activa (PEA),
aqueila que proporciona la mano de obra para la construccion de bienes y servicios o que

realiza actividades econémicas aunque se pueda encontrar desocupada

1.4.5.1. POBLACION ECONOMICAMENTE ACTIVA (PEA)
Se va a clasificar con el tipo de actividad que se lleva a cabo y se distribuye en tres
sectores econémicos Primario, Secundario y Terciario
a) Sector Primario incluye a personas que reahizan actividades fundamentalmente
extractivas como la agricultura, ganaderia y pesca
b) Sector Secundario se dedtca al proceso de transformacion de los recursos naturales y
corresponde a la industria en todas sus formas
c) Sector Terciario es el sector de la economia que se dedica a diversos servicios, tales

como el transporte, comercio, gobierno y tunsmo De este sector se ha propuesto por
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el grado de complejidad desprender de el un nuevo sector cuaternario que abarcaria

servicios relacionados con los avances tecnoldgicos como la Electromca

14511 COMPOSICION DE LA POBLACION PANAMENA EN LA
REGION METROPOLITANA - PROVINCIAS DE PANAMA Y
COLON.
A. Grupos No Indigenas
1. Grupo Hispano-Indigena:
Constituye uno de los grupos humanos de mestizaje mas importante Se encuentra
ubicado en la Provincia de Panama su actividad econémica se va a desarrollar en todas
las areas  Actividades tales como la agricultura, ganadenia y comercio Se caracteriza por

el fomento y conservacion de las tradiciones y costumbres del pais

2. Poblacién Afro-Colomal.

Son los descendientes de los esclavos africanos traidos al Istmo durante la colomzacion
espafiola Se puede 1dentificar a los descendientes de estos ultimos en la costa arnba y la
costa bajo de la provincia de Colén, Pacora, -San Miguel y Chepo en la provincia de

Panama

3. Poblacién Afro-Antillana

Son los descendientes de los trabajadores antillanos de habla francesa ¢ inglesa que
llegaron a Panama principalmente durante la construccion del canal traidos primero por
area de transito (ciudades de Panama y Colon) Sus descendientes en la actualidad
interactiian en todas las ramas de la actividad econdémica, cientifica y cultural y en los

estratos soctales de la nacion

4. Otros Grupos Etnicos

Lo constituyen la indostana, los hebreos, centroeuropeos y centroamericanos, que
llegaron al Istmo atraidos por el auge comercial durante la época de la construccion del
canal y posteriormente, por las obras civiles, miitares de defensa, operacién y
mantemmiento  Se dedican a las actividades econdmicas relacionadas con el comercio y

los servicios

-



CUADRO 12

POBLACION Y DENSIDAD DE POBLACION

PROVINCIA DE PANAMA
Ailo: 1997
TR Superficie . Dens'idad
Provincia, Distrito (sz) Poblacién Habxtal;tes
en (Km’) |
Panama 11,9519 1,388.357 1162
Arraijan 170.1 149918 8814
Balboa 399.7 2,.336 5.8
Capira 932.7 33.110 25.5
Chame 3529 19,625 55.6
Chepo 5,308.0 35,500 6.7
La Chorrera 1,139.6 4,086 3.6
Resto del Distnto 31424 417.13 300.7
Ciudad de Panamé 106 5 415.964 3,905.8
San Carlos 337.0 15.541 46.1
San Miguelito 5.0 293.745 5,874.9
Taboga 13.0 1.402 107 8

Fuente Panamd en Cifras, 1997-2001 Direccion de Estadisticay Censos
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CUADRQO I-3
POBLACION Y DENSIDAD DE POBLACION

PROVINCIA DE COLON
Afio: 1997

Provincia, Distrito Superficie (Km?) Poblacién Densidadai({rar\ll;;tante por
Col6n 4,890.5 204.208 211.8
Colon 1,504 8 174.059 115.7
Ciudad de Colén 29 42.133 14,528 6
Resto del Distrito 1,501.9 131.926 878
Chagres 445.6 9.191 20.6
Donoso 1,817.1 9672 5.3
Portobelo 394.2 7.964 20.2
Santa Isabel 728 8 3.323 46

Fuente: Panamd en Cifras, 1997-2001
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CUADRO 1-4
POBLACION ECONOMICAMENTE ACTIVA
REGION METROPOLITANA (PANAMA Y COLON)

Condiciones de la Agosto 2001 | Agosto 2002 Variaciones
Actividad Econémica Absoluto Porcentual
Total 1,031,520 1,060,101 28,581 28

Econdmicamente activa | 646,569 686,681 40,112 62
Ocupada 538,392 579,153 40,701 76
Desocupada 108,177
No econdmicamente
activa 384,951 373,420 -10 531 ~30

Fuente  Estadistica Panamefia, Avance de Cifras, Direccién de Estadistica y Censo 2002
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CUADROIS
DISTRITO DE PANAMA

. Variaciones

Condicién de Actividades | Agosto 2001 | Agosto 2002 Absoluto |Porcentaal
Total 631,405 542,185 10 780 20
Econdmicamente Activa 343,788 251,941 8,153 24
Ocupada 284,245 294,020 9,775 34
Desocupada 59,543 57,921 -1,622 27
No Econémicamente 187,617 190,244 2,627 14
Activa

Fuente Estadistica Panamefia, Avance de Cifras Direccion de Estadisticas y Censos 2002
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CAPITULO II



II CABOTAJE REGIONAL INTRACENTROAMERICANO

2.1. ANTECEDENTES
Centroaménica forma un corredor natural, con 1685Km de longitud entre la frontera con
Mexico y el Canal de Panama, gozando de un acceso fludo a las costas de dos océanos y
asi a los mercados del mundo No obstante, no cuenta con servicios de cabotaje regional
y cast todo el movimiento de carga del mercado Comun Centroamericano (MCCA) se
realiza por via terrestie  La propuesta de nstalar un servicio de cabotaje ha existido por
afios, con el objeuvo de aprovechar la posicion geogiafica del 1stmo para mejorar los

servicios de transporte y contar con una via alterna de comunicacion

La idea ha recibido un fuerte impulso con la experiencia del huracén Mitch, cuando se
destruyeron muchas de las conexiones viales de la region dificultando el transporte de
bienes esenciales Ademas, la busqueda de un transporte ntermodal més economico y
ambientalmente mds amigable es un tema de mucho nterés en este momento en muchas

regiones del mundo

El objetivo es desarrollar el cabotaje Regional como alternativa complementaria y
competitiva al transporte terrestre, que permita a este modo de transportar participar los

costos de transportacion e incrementar la carga movilizada en los puertos de Ja region

Ademas, la aplicacion del sistema “feeders” que se refieren a los servicios que unen a los
productores regionales al mercado mundial por medio de puertos concentradores Se
busca fortalecer la contribucion potencial de tales servicios “feeders” para puertos Hub en

Panama y/ o Mexico

2.2. SERVICIO DE CABOTAJE REGIONAL
El cabotaje regional cubre el comercio intra-regional, en este caso, entre los paises del
MCCA (Mercado Comiin Centroamericano)  Su facubilidad depende del trafico
potencial, de la.existencia de un marco regulatorio, institucional, y de politicas adecuadas,

ademds de factores comerciales, financieros y de percepcion



En cuanto a los origenes y destinos a servir para el trafico del cabotaje regional (carga del
A

MCCA), se identficaron aquellas combinaciones que por su longitud v razones

geograficas o de usos locales, son susceptibles a ser servadas por un serviclo de cabotae,

asignandoles porcentajes a mover por cada una de las costas

En la costa del Pacifico se estima un potencial para cabotaje regional en el afio 2002 de
1398 TEUs por semana, 592 hacia el Sur y 806 hacia el Norte, incluyendo provisién para
contenedores vacios  El total justificaria un servicio semanal con dos buques de
capacidad equivalente a 264 TEUs En la costa Atlantica, se estima un potencial para el
afio 2002 de menos de 700 TEUs por semana en total Es improbable que este volumen

sea necesario en la costa del Atlantico

El cabotaje representa un eslabon en un servicio intermodal y el buque mas apto es tipo
Ro/Ro, por su facil inserci6n en el transporte terrestre El servicio propuesto se indica en

la Imagen II-1, con un analisis de los aspectos institucionales, financieros y comerciales



IMAGEN II-1

MAPA DE SERVICIO FEEDERS CENTROAMERICANO

Fuente:  Estudio de Prefactibilidad para el Desarrollo de Cabotaje Regional en
Centroamérica, Comision Centroamericana de Transporte Maritimo
(COCATRAM), 2001.



221 DEMANDA DEL SERVICIO DE CABOTAJE REGIONAL EN
CENTROAMERICA

¢ Traficos Analizados-

Los traficos analizados para determinar la demanda fueron

a) Cabotaje Regional por el Atlantico y el Pacifico que comprende el trafico de
mercancias del Mercado Comuin Centroamericano

b} Servicios Feeders por el Atlantico y el Pacifico que comprende el comercio extra-
regional de los paises del area, susceptible a usar servicios de trasbordo en los

puertos concentradores

» En coanto a los productos:

Los 77 grupos de productos contemdos en la Base de Datos de Comercio Internacional
que posee WEFA, se redueron al ehminarse toda la carga liquda y al concentrarse
principalmente en carga general y en concentradores

Se aplico un factor porcentual como porcién del mercado (por ruta) para transformar la

carga a potencial en cabotaje

» Encuanto a las Rutas:

- Se asumi6 que las rutas cortas quedarian siempre exclusivamente servidas
por las empresas de camiones Por ejemplo, el trayecto entre Guatemala y
El Salvador se consideré como un mercado sin potencial para servicio de
cabotaje

- La ventya competitiva de los paises que tienen costas, tanto en el
Atlantico como en el Pacifico Es claro, que por ejemplo, El Salvador no
tendra servicio de cabotaje en el Atlantico

- La ruta entre El Salvador y Nicaragua se considero como un posible
mercado a pesar de la corta distancia, en virtud de lo que se ha discutido
sobre el futwo de un seivicio de ferry por el Golfo de Fonseca En este

caso, por eJemplo, se asumio un potencial del 15% de la carga
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- Enlaruta Guatemala-Costa Rica sé asumto un 25% de la carga, que en la
actuahdad se mueve por carretera, podria transportarse mediante el
servicio de cabotaje, y que el 5% del total de la carga actual estara en el
Atlantico y el 20% en el Pacifico (o que 1/5 del volumen de cabotaje

estaria en el Atlantico y en 4/5 en el Pacifico)

Del calculo de las proyecciones se puede concluir

a)  El wmtercambio comercial en Centroamérica es muestra potencial para el cabotaje
regional

b) La costa del Pacifico presenta demanda suficiente para iniciar un servicio de
cabotaje regional

¢) Lacosta Atlantica no cuenta con carga suficiente para hacer rentable un servicio de

cabotaje antes del afio 2015
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CUADRO II-1

DEMANDA POTENCIAL DE CABOTAJE REGIONAL POR COSTA

(MILES DE TONELADAS)
Costa 1998 2010 2015
Atlantico 125 201 230
Pacifico 247 396 452
Total 373 597 682

Fuente Estudio de Prefactibihdad para el Desarrollo del Cabotaje Regional
en Centroamérica  Comision Centroamericana de Transporte
Marittimo (COCATRAM), 2001



2.3. SERVICIOS FEEDERS
Los servicios feeders conectan los puertos regionales con puertos concentradores (Hub),
donde la carga se lleva a los mercados internacionales. Se ha estimado los volimenes
potenciales por las costas del Pacifico y del Atlantico, a través de una estralegia
conservadora, €hminando los servicios directos con los Estados unidos y Europa y
mantentendo la carga por los puertos concentradores del Caribe. Se incluye un margen
del 15% por la carga generada por los nuevos precios.
La demanda estimada para el affo 2002 es de 9 3622 TEUs por semana en la costa del
Atléntico (5680 hacia el Sur y 4942 hacia el Norte) y 11 768 en la costa del Pacifico
(4930 hacia el Sur y 6838 hacia el Norte). Estas cifras solo se aplican a contenedores
vacios.
El buque mas apropiado es porta — contenedor Lo/Lo, por la necesidad del transborde al buque
transocednico en el Puerto Hub. Con un bugue estindar de capacidad 1 130° TEUs, habra
demanda suficiente para un servicio feeder diaro en cada costa.
En la costa del Atlintico es mas favorable que un servicio feeder llegue a uno de los
puertos de Col6n, por la excelencia de sus condiciones y su ubicacion geografica. Enla
costa del Pacifico es posible que el trafico se dividiria entre Balboa (Panamd) y

‘Manzanillo (México) en base al destino final de la carga y consideraciones comerciales.
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IMAGEN 1TI-2

SERVICIO FEEDER
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Fuente  Estudio de Prefactibilidad para el Desarrollo de Cabotare Regional en
Centroamérica, Comusion  Centroamericana de Transporte  Maritimo

(COCATRAM), 2001
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23.1. DEMANDA DEL SERVICIO FEEDER
Se ha utihizado para la demanda del servicio feeder los productos atendidos por el servicio

y a la estructura de rutas

En cuanto a los productos.
Asi se excluyeron, para el célculo de las proyecciones de demanda para el cabotaje
regional, los productos liquidos y de nafuraleza masiva, reductendo asi el enfoque
sobre todo de la carga general y en contenedores
Estos productos se totalizaron para todas las rutas que funcionan hacia v desde

Centroamérica

En cuanto a las rutas
Es importante notar que no se consideré s1 el puerto optimo de trasbordo estaria en
Panaméa o en Mexico Cada uno de ellos tiene sus propias ventajas y desventajas

dependiendo del socio comercial y de la mercaderia que se transporta
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PROPORCIONES DEI, COMERCIO EXTERIOR DISPONIBLE PARA

CUADRO I1-2

SERVICIOS FEEDERS

[{__‘ Region Comercial Pacifico Atlantico.
Mediterrdneo 70 100
Africa 0 100
Europa del Norte 0 20
Estados Unidos y Canad4 0 0
Costa Este ‘Sudamérica 50 50
Costa Oeste Sudaménica 100 0
Asia 60 40
Resto del Mundo 21 19
(excluyendo México)

Fuente  Estudio de Prefactibihdad para el Desarrolio del Cabotaje Regional
ern Centroamérica  Comision Centroamericana de Transporte
Marinmo (COCATRAM), 2001



2.4. SERVICIO COMBINADO
La idea de combinar los servicios de cabotaje y de feeder es con'el fin de ofrecer ur
serviclo de cabotaje mas frecuente en la costa del Pacifico y de adelantar la fecha de

introduccion en la Costa del Atlantico

El buque mas apropiado es el Ro/Lo, que lieva tanto furgones como contenedores, pero
en este caso, se necesitaria una modificacién de la tarifa de estiba  Otra posibilidad es

una combinacién de buques Ro/Ro y Lo/Lo



IMAGEN T11-3

SERVICIO COMBINADO
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2.5. FACTIBILIDAD ECONOMICA-FINANCIERA DEL SERVICIO
2.5.1. EVALUACION ECONOMICA
Un nuevo servicio regional de cabotaje para América Central tendria muchas ventajas

econbémicas, incluyendo

Mayor exposicion a los mercados globales para los pequefios productores y granjeros
en la regi6n, a través de las conexiones del servicio feeder con buques mas grandes en
un puerto conector de Panama o0 México

Ahorro para el sector de transporte de camiones, en los rubros de combustibles y
repuestos Pero posiblemente mas importante ain, es que implicaria menos desgaste
en las carreteras que conectan a los paises miembros de este nuevo se1vicio

Las ventajas ambientales estan bien documentadas, basadas en la experiencia europea,
donde por razones principalmente ambientales, las naciones miembros subvencionan
los embarques cortos por mar

Costos de transporte mas bajos comparados con los de transporie por tierra, para la
carga que se mueve dentro de la regi6n centroameiicana y para las exportaciones que
requieren ser consolidadas en un puerto Hub (¢) Balboa o Colon en Panama)

Una respuesta mas rapida a los desastres naturales a traves de la disposicién de la

capacidad de las naves y servicios a los gobiernos locales y a las agencias de ayuda

Los servicios propuestos en este estudio se presume que serian financiados por fuentes
privadas, sin subsidio del gobierno  Sin embargo, repercutira indnectamente en la
industrnia de camiones, porque perderan parte de su negocio existente debido al nuevo

servicio de cabotaje

En los terminos hmitados de ahorros en fletes, la introduccidn de un servicio de cabotaje
regional en la costa del Pacifico representard un ahorro potencial anual de US$90
mullones en los costos de transporte directo, con la demanda esimada y con reducciones
de 35% en los costos portuarios y de 20% en los costos del transporte terrestre hacia y

desde los puertos A esta cifra hay que sumar los beneficios economicos en términos de



congestidn vial, contaminacion y reduccion de la vulnerabilidad que se ofrece conta

desastres naturales

Una evaluacién economica detallada de un servicio feeder depende de los ahorros
potenciales de! mismo, comparados con los de rutas alternativas por los puertos del
Caribe y de los EEUU, con una estimacion del valor de exportaciones adicionales,
generadas por la reduccion en los costos del transporte  No obstante, una comparacion de
los costos del servicio feeder con la alternativa del transporte terrestre, sugieie ahorros
anuales del orden de US$45 millones en las costas del Atlantico y Pacifico

respectivamente

2.52 EVALUACION FINANCIERA
Para evaluar la factibihidad financiera del servicio, se han calculado los costos y los
ingresos de la opeiacién del servicio en cada una de las modahidades propuestas Los
ingresos se han calculado conforme a una porcién del mercado, sobre la base de las

proyecciones de carga para el afio 2002
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CUADRO 11-3
CABOTAJE REGIONAL INTRACENTROAMERICANC

El servicio prestado pos empresas de transporte terrestre

Teu=trail

Ingreso Anuales Cabotage (x=3620 TEU) 72 688 $ 45,066,560 00 | 72,688 TEU s/aiio Proyeccion de 2 buques
Angresos Anuales Transporte Terresle

Guatemala.(X=3 185 00) $ 5,687,040 36

El Salvador (X=$149 00) $ 2,690,642 75

Honduras (X=3$167 00) $ 03,759,044 69

Nicaragua (X=$135 00) $6 087,753 23

Costa Rica (X=$234 00) $6 779,903 26

Total Ingresos Transporte Terrestre $ 25,004,284

Total Ingt csos Servicio Completo (Cabotaje + T Teriestee) $ 70,070,844, 30
Costo del Buque

Costo Diano de Charter $ 3,168 00

Costo anual de Charler $1,156,320 00

Topulacion $ 772,800 00

Lubricantes y Provisiones 322535700

M 0 y Repuesto $ 430082 00

Seguro $310,932 00
' Adnumistracion $99 62700

Coslos Operativos Fijos anuales $ 1,388 798 00

Costos Totales fijos anuales $3,045,11800

Combustibles de Buque en alta mar (69% estinado) $ 703,165 00

Combustible de Buque en Puerte (31% do) $ 43 665 00

Costos varables fiyos de Buque anuales $ 751,820 00

Costos Totales de Buque anual $ 3,796,938 00
Costo de Equipo

Leasing de Equipo (2000 equipos, cluye Mantemmmento y £ 3,827,025 00

Reparacioncs)

Costos Portuarios

Plerto Quetzal

$4,061,831 78

Puerio Acajitla

$2.352,149 53

Puerto San Lorenzo

$2735,10280

Puerto Connto

$3.477,196 26

Puerto Caldera

$4,643,551 40

Total Costoes Portuareos

$17,269.832

Costos Admnistrativos en Tierra

Ad tracidn (50%)

$12,446,897 39

Castos de'Transpoite Terresire

Guatemala

$4,549:632 29

El Salvador $2,15251420
Honduras $3,007,235 75
Nicaragua 4,870 202 59
Costo Rica $ 5,423,842 60

Total Costo Transporte Terrestre

$20,003 427

Total Costos Servicio Completo (Cabotaje + T Terrestre)

$57,344 120

Uthdadcs Esperadas Servicio Completo (Cabotage + 1 Tervestre)

12,726,725

Fuente COCATRAM “Estudio de prefactibihidad para el desarrollo del
Cabotaye Regional en Centroamérica 2002

0




CUADRO II-4

SERVICIO FEEDER / CABOTAJE CENTROAMERICANO PACIFICO

lngreso Aaual Feeder-(9% del mercado) $71,333,574 00 63,284 TEU's/Ailo
ingresos Anudles Transporte Terrestre

Guatemala (X=$205 00} £ 3,592,420 00

El Salvador (X=$165 00) $ 1,638,780 00

Honduras (X=3185 00) $ 1,260,220 00

Nrcaragua (X=$150 00) $ 1,131,000 00

b
b
b
h

Costa Rica (X=5260 00) $ 5,583,760 00

Total Ingresos Transporte Terrestee $ 13,206,180 00

Total Ingresos Servicio Completo (Feeder + T Terrestec § 84,539,754 00
Costos del Buque

Costo Diario de Charnter $6,730 00

Costo Anual de Charter £ 2,474,700 60

Tnpulacion £ 772,800 00

Lubricantes y Provistones $ 243 386 00

Mantenimicnto y Repugsio $518 48800

Seguro $ 335,806 00

Admenistracion $107:597 00

Costos Operativos Fyos §1,978,077 00

Costos totales fijos anuales $4,452,7177 00

Combustibles del Buque en Altomar (62% estmado) $ 1,062,026 00

Combustble del Buque en Puerio (38% eshmado) $ 59,641 00

Costos variables del Buque anvales $ 1,121,667 00

Costos Totales del Bugue anval $ 5,574,444 00

Costo del Equipo

Algwler de Equipo (3200 cquepos, incluye Manicnianento y $ 6,134,400 00
Reparaciones

Costos Portuirios

Puerto Quetzal 4,316,822 00

Puerio Acajutia 3,249 459 00

Puerto San Lorenzo 1,659,538 00

Puerto Connto $ 1,526,698 00

Puerto Caldera $4216201 00

Puerto Colon 3 16,363,610 00

Total Costos Portuarios $31 335,328

Costos Adnunistrativos ea Tierra

Administracton (40%) $17,217,668 80

Cos10s de Transporte Terrestre

Guatemala $2,873,936 00

El Salvador $ 1,311 024 00

Honduras Nicaragua 5 904,800 00

Costa Rica $4467,008 00

Total Costos de Transpoite Terrestre $ 10,564,944

Total Costos Servieio Completo (Feeder + T Terrestre $ 70,826,785
Uulirdades Esperadas Servicio Completo (Feeder + T Tersestre) $ 13,712,969

Fuente COCATRAM Estudio de prefactiblidad para el desarr ollo del Cabotare
Regional en Centroamerica




CUADRO II-5

SERVICIO FEEDER 7 CABOTAJE CENTROAMERICANO ATLANTICO

Ingreso Anual Feeder (8% del mercado)

$ 56,529,184 75

40,028 TEU s/Aiic

Ingresos Anuales Transporte Terrestre

Guatemala (X=$205 00)

$2,423,145 28

El Salvador (X=8165 00) $1,033,001 32
Honduras (X=$185 00) $ 763,178 13
Nicaragua (X=§150 00) $ 478,471 14
Costa Rica (X=$260 00) $ 3,804,213 37
Total [ngresos Transporte Terrestre $ 8,502,009 30
Total Ingresos Servicio Completo (Feeder + T $65,031,194 05
Teirestie

Costos del Buque

Costo Diano de Charter $6,780 00
Costo Anual de Charter $2,474,700 00
Tripulacion $ 772,800 00
Lubricantes y Provisiones $ 243,386 00
Mantenimiento y Repuestos $518,488 00
Seguro $ 335,806 00
Administracion $ 107,597 00
Costos Operativos Fijos $1,978,077 00
Costos totales fijos anuvales $4,452 77 00

Combustibles del Buque en altamar (62% estimado)

$ 1,267,579 00

Combustible del Buque en Puerto (38% estimado)

$ 40,807 00

Costos variables del Buque anuales

$ 1,308,386 00

Costos Totales del Bugque anual

$5,761,163 00

Costo del Equipo

Alquiler de Equipo (2,400 equipos, ncluye

Mantenimiento y Reparaciones

$ 4,418,400 00

Costos Portuarios

Puerto Santo Tomas de Castilla § 4,295,059 00

Puerto Cortés § 1,980,503 00

Puerto Moin $ 3,864,496 00

Puerto Coldn $ 13,302,735 00

Total Costos Portuarios

$ 23,442,793

Costos Administrativos en Tierra

Admmistracion (40%)

$ 13,448,942 40




Costos de Transporte Terrestre

Guatemala $ 1,938,516 22
El Salvador ) $ 826,401 11 _
Honduras $610,542 50
Nicatagua $382,776 91
Costa Rica $ 3,043,370 69

Total Costos de Transporte Terrestre

¥ 6,801,607

Total Costos Servicio Completo (Feeder + T Terrestre

$ 53,872,906

Utihdades Esperadas Servicio Completo (Feeder + T
Terrestre) )

$11,158,288

Fuente COCATRAM Estudio de prefactibihidad para el desarrollo del Cabotagje

Regional en Centroumérica
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2.53. RESULTADOS DEL  ANALISIS DE FACTIBILIDAL
FINANCIERA

Los estados financieros que han sido presentados, se estimaron para una empresa que

ofrece un Servicio Multimodal, maritimo y terrestre, con la premisa de que el transporte

por cabotaje es un Servicio Intermodal, en el cual el componente maritimo y el terrestre

se complementan entre si y al ser prestado por los mismo duefios 0 mismo consorcio, los

costos seran mejores y habra mejor coordinacién y compatibilidad entre ambos

El calculo de ingresos y costos, esta basado en las proyecciones de carga del afio 2002,

que se presentan en este estudio

Cada linea de costo esta calculada con base en costos locales y proyecciones de carga de

cada localidad

Analizando los resultados del Servicio de Cabotaje, reduciendo los costos de transporte
terrestre en un 10 por ciento, la utilidad esperada por el servicio completo se reduce en

aproximadamente $3 millones

A continuacion se muestra un cuadro de referencia, que resume los ingresos y egresos de

cada servicio, y las utilidades esperadas antes de impuestos



CUADRO 11-6

RESUMEN DE INGRESOS Y EGRESOS

Combinado |
Cabotaje Feeder Pacifico Feeder Cabotaje—
Atlintico Feeder Pacifico
Ingresos $ 70,070,844 $79,125,14] $ 65,031,194 $ 84,539,754
Costos $57,344,120 $56,411,99] $ 53,872,906 $ 70,826,785
Utihdades $12,726,725 $22,713,150 $11,158,288 |$13,712,969
Fuente  COCATRAM Estudio de prefactibilidad para el desarrollo del Cabotge

Regional en Centroamérica

78




2.6 EVALUACION AMBIENTAL

261 ASPECTOS METODOLOGICOS
La metodologia para la evaluacion ambiental del cabotaje depende de la comparacién del
impacto ambiental del transporte de carga utihzando el cabotaje necesarlamente
intermodal con la alternativa del transporte solo por carretera Se hace de esta manera por

ser las alternativas que pueden consideiarse para el transporte en Centroamerica

La evaluacion se basa en la esimacion de {a distancia para cada tramo, desde el punto de
origen de desuno del movimiento, estimando el 1mpacto ambiental de cada tramo para el

modo de transporte que corresponde

El 1mpacto ambiental del transporte se desglosa principalmente en los diferentes tipos de
emisiones producidas por los vehiculos de transporte en cada uno los modos de transporte
comparados, como son

Emisiones que afectan la calidad del aire

Enusiones que afectan ¢l sistema global (el efecto invernadero)

Ruido y vibracion

Emusiones que afectan la calidad del agua

Impactos visuales

Impactos sobie la flora y la fauna

Impactos puntuales por ¢jemplo La arqueologia

Dos textos basicos para el analisis del transporte intermodal son referenciados en el

presente documento

Ref. 6° Guidance on the Metodology for Multi-Modal Studies, Department of the
Environment, Transport and the Regions, UK (Guia de la Metodologia para Estudios

Multimodales, Departamento del Ambiente, Transporte y las Regiones, Reino Unido)

Ref 9: 1 Benefici Ambiental della Navigazione, Amicy della ETR, ktaha (E| Beneficio

ambiental de la Navegacion, Amigos de la Tierra, Italia)

TA



La primera referencia tiene un caracter metodologico y considera un rango mas amplio de
factores en su anahisis, mientras que la segunda tiene un caracter cientifico, concentrando

el analisis en las emisiones de los distintos modos de transporte
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GRAFICA 1I-1

EMISIONES: COMPARACIONES ENTRE MODOS DE TRANSPORTE

Se aprecia que en las cuatro primeras categorias, las emusiones del cabotaje son
significativamente nferiores a las del tiansporte terrestre
dioxado de azufre la emisidn del cabotaje excede a la del transporte terrestre, debido en
este caso a Ja baja calidad del combustible de los buques Otro factor relevante es que las

emisiones de los buques afectan principalmente al mar, mientras que las emisiones del

transporte ttenen un impacto mas directo sobre las personas

78

1.00
0.90 :
0.80 —
A e - w w0 o Rt LA
0.70 WA TFE oo BN VRS AL .:d’ I \vr..sx.}‘ e fa-sm-ﬁ“' e
O R SER I Y R s ‘ﬁ‘!’«%\;:ﬂ -.~,&-}i~:§ﬁ;‘. X
0.60f i TR IS S e e
, @ Carretera
0.50 - Ferrocarni
L8 N (R
0.40 :E,; < e OCabotaje
. y r———————
0.30+1+
0.20 1% o
4 ' -
001 ’ :
B b .
0.00
CcoO Particulas

Solamente en el caso del




262 MARPOL VI
Es evidente la ventaja ambiental que ofrece el transporte mantimo y este factor constituye
el elemento fundamental en la politica de fomento al transporte intetmodal y maritimo de
cabotaje regional (short sea shipping) que mantiene la Umén Europea Los dos aspectos
donde el transporte maritimo necesita mejoras se refieren a las emisiones de éxidos de
mtroégeno y de azufre El Convemo MARPOL Anexo VI trata este problema Controla
las emisiones de oidos de mitrégenos y el contemdo de azufre en el combustible de las

naves Esun tema tecnico pero sus elementos principales son

a) Las enusiones no deben pasar 9 8 = 17 gramos /KW-hora de 6xidos de nitrogeno y

otras particulas, donde la cifra precisa depende en la velocidad de rotacion del motor

b) El contemdo de azufre del combustible no debe superar 4 5% m/m, incluyendo otras

sustancias que depletan {reducen) el ozono
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27 MARCO LEGAL DEL CABOTAJE EN CENTROAMERICA
2.7.1. ASPECTOS DISTINTOS DEL MARCO
El andhsis del marco legal para el desarrollo del cabotaje regional comprende vanos
aspectos
1 La Legislacion Maritima
2 Las Regulaciones Aduaneras

3 Elcabotaje como un servicio de transporte multimodal

En cada uno de estos aspectos debe tenerse en cuenta que se trata de un servicio a ser
prestado en un area integrada, que es la regién centroamencana Si1 bien es cierto,
Centroamérica no ha alcanzado la integracion total, el cabotaje regional total, el cabotaje
regional es un proyecto enmarcado dentro de los esfuerzos y politica integracionstas de

laregion

2.7.2. LEGISLACION MARITIMA
En el Tratado Multtlateral de Libre Comercio e Integracion, uno de los pilares de la
mtegracién economica centroamericana, el cual fue firmado en 1958 por Guatemala, El
Salvador, Honduras, Nicaraguas y Costa Rica, se menciona en el Capitulo V referente a

Transporte y Comunicaciones

Articulo XV:

Las naves maritimas o aéreas, comerciales o particulares, de cualquiera de Estados
contratantes, seran tratadas en los puertos y aeropuertos abiertos al trafico internacional
de los otros Estados, en iguales térmunos que las naves y aeronaves nacionales

correspondientes

Los vehiculos terrestres matriculados en uno de los Estados firmantes gozaran en
territorio de los otros Estados, durante su permanencia temporal, del mismo tratamento

que los matriculados en el pais de visita
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La empresa que en los paises signatarios se dediquen a piestar scrvicios
Intercentioamencanos de transporte automotor de pasajeros y mercadenas recibiran trato

nacional en los terntorios de los otros Estados

Las embarcaciones de cualquera de los Estados contratantes de servicio entie puertos
centroamericanos recibiran, en los puertos de los otros Estados, el tratamiento nacional de

cabotaje

A pesar de esta temprana declaracién sobre el cabotae regional, la legislacion por pais
sobre cabotaje nacional, que sirve de referencia a esta declaracion, no estd muy
desarrollada No existe umformidad entie las legislaciones sobre la materia en cada uno
de los diferentes paises y estas legislaciones, en términos generales, no han recibido la

actuahzacion que se merecen

Analizada la estructura legal sobre cabotaje en los cinco pases firmantes del Tratado
Multilateral, se concluye que en general
Son leyes protecciomstas de sus propias marinas mercantes

Delimutan la prestacion del servicio a su propio pais y jurisdiccion

En cuanto a Panama, pais que no es firmante del Tratado Multilateral, pero que si forma
parte en la actualidad del Sistema de la Integracion Centroamericana, se encontraron las

mismas caracteristicas legales para el cabotaje nacional

Por esta razon, se hace necesario crear un marco jundico regional, atendiendo a la
situacion de integracion de la region centroamericana, que comprenda
Los cniterios umficados de los paises miembros para el tratamiento, normas,
regulactones y excepciones sobre el servicio y los prestatarios del cabotaye regional
Las condiciones comunes para la tripulacion, tanto laborales como de origen
La existencia de un registro de buques comun especial para este fin, que coexista con
los registros nacionales de los paises miembros

La inclusion de Panama dentro del cabotaje regional

81



Por otra parte, las Naciones Unidas, desde 1924, a traves de la Orgamizacion Maritim¢
Internacional (OMI) y de la orgamzacion para el Comercio y Desarrollo (UNCTAD), ha
venido promoviendo una serie de convemos internacionales que tienen como fin la
uniformacion, facilitacion y determinacion de responsabilidades en el transporte maritimo

de mercancias

En Centroamelica, se han ratificado muy poco estos convemos, lo que afecta al transporte

maritimo en general y al cabotaje en particulat

La adhesion a las Reglas de Hamburgo, ademas de reducir los conocimientos de
embarque, conseguird un mejor equlibrio en la disteibucion de riesgos, derechos y

obligaciones en las reglas de responsabilidad

Por otra parte, también es de especial importancia el Convenio de Facilitaciéon FAL 63,
que pretende agilizar los tramites para el transporte de mercancias y atencion del buque,
representando un avance util y relativamente sencillo, al beneficio general del transporte

maritimo de la region

28 ASPECTOS COMERCIALES
Para operar un servicio de cabotaje regional, se requiere de una empresa nscrita en uno
de los cinco paises signatanos del Tratado Multilateral de Libre Comercio e Integracion,
de capital privado y con presencia cometcial en toda el area centroamernicana Especial
atencion debe darse a sus relaciones con las empresas de transporte terrestre, que deben

ser muy estrechas, por ejemplo como accionista

Para garantizar la fluidez esencial para la cadena logistica, es necesano pensar en la
implementacion de un sistema EDI para el cabotaje, compatible con los sistemas
portuarios, del transporte terrestre y los aduaneros Un buen sistema conteibuird a la

transformacidn de 1a imagen del cabotaje tradicional en un servicio eficiente y moderno
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28.1. ESTRUCTURA MARITIMA.
Panama para integiarse a la Camara de Comercio de Centroamerica debe tener una

estrategia comercial para fortalecer y explotar su posicion privilegiada

E! pnimer paso es la elaboracion de una Estrategia Maritima Nacional La Autoridad del
Canal de Panama (ACP) a través de la Direccion de Planificaciéon Corporativa y
Mercadeo, otras instituciones y autondades de la Republica vinculadas al sector mantimo

formaran parte de la estrategia maritima nacional

ANTECEDENTES

A finales del afio 2001 el Gobierno designo un Conuté Interinstitucional conformado por
la Autornndad Marntima de Panama (AMP), la Autoridad Nacional del Ambiente
(ANAM), el Instituto Panamefio de Tunsmo (IPAT) y la Autondad de la Region
Interoceanica (ARI)  Su tarea es proponer el documento de la estrategia maritima

nacional

EL DOCUMENTO
No es un documento estatico La estrategia es un proceso vivo, dinamico Busca

establecer un papel clave del Canal de Panama en ¢l conglomerado maritimo

La estrategia mantima le abre la puerta para que participe en los planes de desarrollo
mantmo a escala nacional (Cabotaje Regional-Desariollo de Puertos y Facihdades
Portuarias) promoviendo el desarrollo socioeconomico del pais  Panama tiene en el
sector maritimo una de las principales herramientas para enfrentar la globalizacion y sus

retos

En el esquema de un mundo globalizado los paises obviamente tienen que analizar cuales

son sus sectores mas competitivos en donde realmente tienen ventajas comparativas
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Para lograr ello es preciso asegurar las politicas de Estado y planes de Gobierno que
tengan al Sector Marnitumo en un sitial bastante alto para que los demas elementos que

interactan en el puedan fortalecerse

La estrategia mantiuna se apoya en un paquete de productos y servicios muy competitivos
que van a ser claves en todas estas negociaciones de tratados comerciales El mejor
modelo econémico para el Siglo XXI va a llevar a Panama a interactuar con la Economia
Global regida por los Estados Unidos donde se pone sobre la mesa un cambio umico La
atenci6n en el desarrollo tecnolégico y el emprendedansmo, mercados fluidos y flexibles
para la fuerza laboral y el capital, sindicatos débiles, gobierno central e impuestos bajos

con proyeccion limitada

2.9. FUENTES DE FINANCIAMIENTO
En la consideracion del financiamiento del proyecto de cabotaje regional
centroamericano, es importante la consideracion del sistema intermodal completo, es
decir, que deben considerarse las necesidades portuanas, informaticas y empresaniales,

para que el servicio funcione

En cuanto al financiamiento para la creacion y funcionamiento de la empresa, debe
tenerse en cuenta que los costos mas umportantes no son relativos a las inversiones, sino a
los costos operativos y que el capital de trabajo tiene un peso especialmente fuerte en el

total de los costos

La necesidad de inversion en equipo e infraestructura operacional en los puertos puede
ser realizada a través del sector pnivado El financiamuento podria ser tramitado a través
de las ventanas privadas de los bancos nternacionales El apoyo financiero para la
infraestructura basica que corresponde al proyecto intermodal, puede vemr de las fuentes

tradicionales
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CAPITULO III



HI. ASPECTOS GENERALES DEL SISTEMA PORTUARIO NACIONAL.

3.1. Antecedentes
Por medio de la Ley N° 42 de mayo de 1974, se crea la Autoridad Portuaria Nacional, la
cual cuenta con personeria juridica, patrimonio propio y autonomia en su régimen

interior, sujeta a la politica general del Organo Ejecutivo por conducto del Mimsterio de
Comercio ¢ Industrias.
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Los objetivos de esta mstituctén son los stiguientes

1 Promover, onentar, planificar y coordinar el desarrollo del sistema portuario
nacional y en consecuencia formular y ejecutar las politicas adecuadas a estos fines

2 Construir, mejorar y conservar los puertos e instalaciones portuanas comerciales de
uso piblico  Asi nmusmo, los pueitos e imstalaciones portuarias destinadas a la
industria pesquera

3 Explotar y operar los servicios portuarios sefialados en el ordinal anterior De igual
manera, controlar y fiscalizar aquellos puertos e instalaciones que no operan

directamente

La creac1dn de la Autoridad Portuaria Nacional responde a la necesidad de controlar toda
la actividad portuaria que se encontraba dispersa en manos de la admunistracion
norteamericana bajo la figura de concesiones a empresas privadas expedidas por el

Ministerio de Comercio e Industnas

Existen otras entidades gubernamentales que tienen funciones vinculadas a la actividad
portuarta En el caso del Ministerio de Hacienda y Tesoro (hoy Ministerio de Economia
y Finanzas) que tenia las funciones de recaudar los ingresos provenientes de los servicios
portuarios y otorgaba las heencias de los oficiales y tripulacion de naves, matriculas y
patentes de navegacion Por otra parte, el Ministerio de Obras Publicas brindaba los

servicios de mantenimiento de las instalaciones portuarias existentes a la fecha

La iniciativa de crear la Autoridad Portuana Nacional fue apoyada por el Programa de las
Naciones Umdas (PNUD) que brindd la logistica para ese proposio Este apoyo se
presento en Noviembre de 1972, cuando se firmé un Convemo de Asistencia Tecnica, el
cual concluyo con la recomendacion de crear la Autonidad Portuaria Nacional, con
personeiia juridica, patrimonio propio, mando y jurisdiceion de los puertos existentes en

€se momento

87



La operacién de algunos puertos estaba en manos de empresas particulares mediante
contratos con la Naci6n y el mantemimento de éstos era responsabilidad del Mimisterio d¢

Obras Publicas, tal como lo sefialamos anteniormente (NG, Eyra Mercedes, 1997)

La estructura administrativa creada en 1994, para el funcionamiento de la Institucién

portuaria la presidia un Comuté Ejecutivo conformado por

El Ministro de Comercio e Industnas, quien 1a preside, el Ministro de Obras Publicas, el
Ministro de Hacienda y Tesoro, e Mimstro de Planificacion y Politica Econémica, un
Representante de los trabajadores portuarios y un Representante de los usuarios de los

puertos

Su misi6n consistia en la responsabilidad de establecer la politica de desarrollo portuario
y coordinar con las otras instituciones del estado involucradas en el sector transporte

(IBID)

Desde su creacion hasta hoy, la estructura organizacional de la Autoridad Portuana

Nacional ha experimentado vanos cambios

Estos cambios han respondido a la nsercién de los Puertos de Balboa, Cnistobal y Coco
Solo Norte, como resultado de la reversién de los mismos a Panama en cumplimiento de
los Tratados Tormjos-Carter y el inicio de operaciones del Puerto Pesquero de Vacamonte
en 1979

Se ha buscado concentrar los esfuerzos en la actividad portuana en los Puertos terminales

de Balboa y Cnistébal Asimismo, se ncluye el Puerto Pesquero de Vacamonte

El resto de los puertos se han vemdo desarrollando lentamente en una proporcion mversa

a los cambios que exige el sector maritimo mundial Existe en la Repiblica de Panama
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una serie de instalaciones portuarias a lo largo de las costas que ejercen una actividad

comercial de umportancia para €l pais y las comumdades aledafias a estos puertos

La distribucion espacial de los puertos es la siguitente
Provincia de Bocas del Toro— Mar Caribe, encontramos Puerto de Almirante, Bocas
del Toro, Chiriqui Grande Provincia de Coléon Cnstobal —- Muelle N° 3, Coco Solo,
Manzanillo International Ternunal
Comarca de Kuna Yala Puerto Obaldia y otras instalaciones portuarias que viven
del atraque de las embarcaciones en la Comarca de Kuna Yala y un Astillero en
Tuhuala

En el area del Pacfico estan los puertos de Charco Azul, Armuelles, Pedregal, Mutis,

Mensabé, Aguadulce, Vacamonte
Panama Muelle Fiscal, Juan Diaz, Coquira y Quumba Su importancia radica en el
comercio Internacional y local Ademdas son de gran importancia para la navegacion
de cabotaje Estos puertos son clasificados como puertos menores que estan bajo la
categona de puertos especializados y puertos de carga general El Sistema Portuario
Nactonal esta integrado por los puertos clasificados en cuatro categorias complejos

portuarios, puertos especlalizados, puertos de carga general y puertos privados

3.1.1 ANTECEDENTES DE PUERTOS INTERNACIONALES
LOS PUERTOS INGLESES
Durante mucho tiempo el sistema portuario ingles se caracterizo por la autonomia
individual de los puertos, los que talvez constituian los Gnicos puertos autofinanctados

Se caracterizaron por ser puertos de autonomia tndividual

Después de la Segunda Guerra Mundial han sufnido cambios al modificar la Ley de
Transporte que nacionalizo los ferrocarriles ingleses y numerosos puertos que les
pertenectan y segin informe operaban el Rochdale de 1962 Se implemento la Ley de
Puertos de 1964 Una de las recomendaciones del Informe Rochdale fue la creacion de

una Autonidad: Portuana Nacional cuya funcion es la planificacion a mivel nacional del
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desarrollo portuario La Ley de 1964 le otorga al Mimisterio de Transporte atribuciones
para controlar economicamente las 1nversiones de capital de las distintas entidades

portuarias

La relacion de servicios en los puertos es un 70% de servicios de carga y son prestados
por entidades portuarias por s1 misma o a traves de compafifas subsidianas El resto es
ofrecido por compafiias prnivadas que pueden emplear equipos propios o arrendados a las

administraciones de los puertos

En la actuahdad, los modelos admunistrativos de los puertos ingleses més importantes se
pueden agrupar en cuatro clases

¢ Puertos Autonomos

¢ Puertos Nacionales

¢ Puertos Mumcipales

¢ Puertos Privados de uso pablico

LOS PUERTOS FRANCESES
Los puertos franceses constituyen organismos piblicos del Estado Por lo tanto, se rigen
por las normas de Derecho Publico Esta caractenstica se fortalece después de la

1evolucion francesa de 1789 y se mantiene hasta hoy dia

La admimstracion actual se norma por la Ley N° 65491 de 1965, cuyas disposiciones se

fundamentan en el caracter esencial del servicio publico portuario

La Ley mencionada se dictd despues que una Comision Senatonal investigo la situacion
de los puertos franceses y su participacién en la Comunidad Econémica Europea que tuvo
por objeto termunar la duahidad que existia entre la responsabilidad del Estado y las
Camaras de Comercio, a quienes ia Ley de 1948 les habia otorgado la facultad de
establecer y operar puertos Dicha facultad estaba sujeta a un contrato de concesion, ya
que los puertos se construyen en el territorio maritimo terrestre que constituye dommmo

publico
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Para comprender el alcance de la Ley de 1898 debe tenerse presente el caracter que tiene
en Francia las Camaras de Comercio, algo diferente a lo que encontramos en los paises

latinoamericanos

La ley de 1965 clasifico los puertos franceses en dos categorias
* Puertos Auténomos

¢ Puertos no Autonomos
3.2 RUTAS DOMESTICAS DEL TRANSPORTE NAVIERO

En Panama, no hay servicio maritimo doméstico Feeder de importacion o exportacion de
carga Por ende, luego de descargado o antes de carga en €l puerto, toda la carga se
acarrea por carretera

Todas las rutas domésticas existentes son las Gnicas formas de transporte para Panama
Estan principalmente en la provincia de Danén y la Comarca de San Blas, donde las
carreteras todavia no estan en buenas condiciones Las rutas maitimas son utihzadas

primordialmente para servicios de trasbordo a 1slas distantes

321. LA RED MARITIMA EN EL LADO ESTE
¢ Ciradad de Panama - Darién
Hay un servicio regular entre el Puerto de Panama en la ciudad de Panama y es en La
Palma, Yawviza, Sambu, Garachine, El Real en Danién donde las carreteras no estan
todavia en buenas condiciones En la prumera mitad del afio 2003, habia ceica de 100

viajes del Puerto Panama a Darien
El tamafio de las naves es vanado desde 37 toneladas a 110 toneladas y cargan cerca de

36 toneladas de carga general por puerto visitado y descarga cerca de 14 toneladas con el

mismo promedio El tiempo de viaje entre Puerto Panama y La Palma es de 14 horas
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322 PROVINCIA DE COLON - COMARCA DE SAN BLAS
{KUNA YALA)
En la Comarca de San Blas o Kuna Yala no hay servicio regular de servicio naviero
empezando en la terminal del Puerto en Colon cubriendo varias aldeas diseminadas en la

Costa de San,Blas con destino final Puerto Obaldia, en la frontera con Colombia

323. LA RUTA MARINA A ISLAS DISTANTES DEL GOLFO DE
PANAMA

Hay un servicio regular y una pequefia termunal para naves pequefias En el Puerto de

Balboa se supone reubicanian la expansion del muelle de contenedores El ntimero de

viajes observados enJa ruta de las 1slas en la primera mutad de 2003, es la ssguiente

Panama-Contadora( tsla Contadora ) 36 vigjes
Panamé-San miguel 35 viajes
Panama- Gonzdles [0 viajes
Panama-Esmeralda 14 vigjes

Las naves utilizadas son de mas de 14 a 46 GRTs y 6-8 toneladas a otras y descargan 2-4

toneladas por escala promedio

3.24. EN LA PARTE ESTE DEL LADO PACIFICO EN LA PROVINCIA
DE PANAMA
Hay servicio para Coquira y los puertos en la parte Este de la Costa Pacifica
Coquira- Pasiga 2 serviclos al mes
Coquira-Oquindo 1 vigje al mes
Coquira-viaje/ El Real servicio nacional

Las naves utilizadas son las mismas que se usan en la 1uta Panama-Danen



3.2.5 PROVINCIA DE VERAGUAS
En el Puerto Mutis, pequefias embarcaciones con motores fuera de borda estan en servicio
fletado Ellos llevan pasajeros y algo de carga a las islas y comunidades en la peninsula

de Azuero

32.6. PROVINCIA DE BOCAS DEL TORO
Hay un servicio de Ferry Roll-on/Roll-off entre puertos de Bocas del Toro y Almirante
con 40-45 viajes semanales El ferry utilizado es de 1 091 toneladas brutas y hubo 121

vigjes llevando 72 toneladas por viaje de carga en general durante el afio 2003
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3.3. DESCRIPCION DE LOS PUERTOS QUE INTEGRAN EL SISTEMA
PORTUARIO NACIONAL

El. Sistema Portuario nacional (SPN) esta conformado por 96 puertos, para los cuales lg

Autoridad Maritima Nacional registra estadisticamente las operaciones portuarias que se

realizan.
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Estos puertos se han clasificado en cuatro categorias:

Complejos portuarios, Complejos Especiahizados, Puertos de Carga General y Puertos

Privados

Existen dos puertos que prestan servicios a las embarcaciones que navegan en nuestras
aguas y que no han sido clasificados Para datles un nombre a una funcién portuania le
nombramos como otros puertos del Sistema Portuario Nacional, aunque

internacionalmente se le conoce como Puertos menores o de Cabotaje

Puertos como el de Capira, Juan Diaz y Mensabe estan ubicados en un rol de suma
importancia en el desarrollo de la actividad comercial de cabotaje, distintas comunmidades
y poblaciones a lo largo de la costa en la region del Pacifico hacia Darien ( Coquira y
Juan Diaz) y en el area de la Bahia de Panta El objetivo principal de este documento es

hacer énfasis en los puertos menores del Sistema y en especial el de Vacamonte

3.31 CLASIFICACION POR ROLES Y FUNCIONES DEL PUERTO
Los puertos panamefios pueden clasificarse en peispectivas de sus roles y funciones
Primetamente los puertos son clasificados en tres giandes categoras y luego en

subcategorias

3311 PUERTOS INTERNACIONALES:
Puertos Internacsonales de Contenedores, Balboa, Cnstobal, MIT ( Manzanillo
International Contamner), CCT( Colon Container Terminat)
Puerto Internacional Turistico, Colén 2000
Puerto industrial (Negocio Privado), Almirante, PTP (Petroterminal de Panama) =
Bocas del Toro, Charco Azul, Puerto Pedregal —~Chiriqui, Aguadulce-Cocle, Bahia las
Minas-Colén, Tabogwilla, Puerto Rodman, (Puerto logistico de aceite y petréleo

crudo), Puerto Taboguwilla (Terminal de aceite de Taboguilla)

97



3.3.1.2. PUERTOS DOMESTICOS
Puerto Regional de Actividad
El Puerto de Panama es un puerto principal central regional de actividad para los
serviclos navielos, de los puertos de Danén y las islas de la balua de Panama
Colon Port Teiminal es la puerta de entrada a puertos comumtarios de la Comarca de
San Blas
Puerto Local Centro de Actividad: Los puertos de la Palma y Quincha son puertos
locales de actividades de transporte de pasajeros
El Puerto de Coquira puerta de entrada para comunidades remotas en la Costa Oeste
de la provincia de Panama
El Puerto Mutis es la base paia pequefias embarcaciones, proporcionan Servicios
navieros en las costas e 1slas de Veraguas
Puertos Feeders: Consiste en puertos que estan mayormente utilizados en los
pueblos costeros
Puertos Pesqueros. Son base y puerto de procesamiento de pescado Ademas sirven
para comerciahizar con los barcos pesqueros el procesamiento, preparacion de barcos
y logistica

Puertos de origen* Son puertos pesqueros para pescadores locales

Todos estos puertos presentan las sigwientes caracteristicas

Falta de inversion en el mantenmimiento

Mejoras a la infraestructura portuanias

Carencla de equpo adecuado para realizar los trabajos de inspeccion en el recomdo
portuario

Falta de equipo especializado como el de las radiocomunicaciones

La falta de interés por parte de los funcionarios para procurar actualizar los sistemas y

metodos de trabajo para acceder a una instancia superior de organizacién y operacion

98



CLASIFICACION DE LOS PUERTOS QUE CONFORMAN EL SISTEMA

CUADRO 111-1

PORTUARIO POR ROLES Y FUNCIONES.

Puertos Internacionales Provincia Funciones del Puerto
Puerto de Balboa Panam4 Internacional
Colén Contamer Ternunal Colén Puerto de Contenedores
Manzamllo Colén
Cnistobal Colon
Colon 2000 Colén Puerto Internacional De
Tunsmo
Almirante Bocas del Toro Negoci0s Privados
PTP (Rambala) Bocas del Toro
Charco Azul Chinqui
Pedregal Chinqui Industiia Local
Aguadulce Coclé Industnia Local
Taboguilla Panamé4 Negocios Privados
Bahia Las Minas Colon Negocios Privados
Puerto Rodman Panama Negocios Privados
Samba Bonita Colon Negocios Privados
Puertos Domésticos
La Palma Danen Local Hub
Chepigana Feeder
Garachine
Puerto Pifia
° Jaque Feeder/ Hub

Puerto Quiba

Yaviza

Camoganti
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Puerto Obaldia

Kuna Yala

Tubuala

Mansukum

Algandi

Ticanquitiqui

Nargana

Ric Azicar

El Porvenir

Cepillo

Panama

Contadora

Saboga

Pedio Gonzéles

San José

La Esmeralda

Taboguilla

Taboga

Feeder/ Turismo

Juan Diaz

Panama

Feeder

Coquira

La Nicora

Chinna

Chiman

La Maestra

La Macaira

Punta Buga

Gonzalo Vasquez

Rio Pariga

Colon

Playa Chiquita

Miramar

Viento Frio
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Nombre de Dios Coloh
Isla Grande Colén
Portobelo Colén
Donoso Colon
Santa Catalina Ngobe Bugle
Bocas del Toto Bocas del Toro
Bastimento
Almirante
Chiriqui Grande
Robalo
Munamar
Bahia Azul
Cusapin
La Via del Escudo de Veraguas | Bocas dei Toro Feeder
Aguadulce Coclé Local Hub
Puerto Mutis Veraguas
Puerto Armuelles Chirniqui Local Hub
PUERTOS PESQUEROS
Puerto de Vacamonte Panama Puerto Doméstico
Las Uvas
El Pajonal
Bahia Chame
Otoque Occidental
Otoque Onente
Playa Leona
Puerto Cainuto Panama
Puerto Grago Cocle
Al Gallito Herrera
Boca Panta
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Paris Herrera

Bicarc Los Santos

Punta Mala

El Cincel

El Arenal

La Concepcién

La Candelaria

Mensabé

Guararé

Puerto Orla Veraguas

Punta Mariato

Pixvae

Bahia Onda Veraguas

La Gobernadora Chiriqui

Limoén

Bahfa Chica

Remedios

El Nancito Chiriqui

Fuente Plan Conceptual de Desarrollo Nacional Portuario, JICA, 2003
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CUADRO III-2
EXPORTACION DE CARGA POR PUERTO

Exportaciones Peso Valor Mejor
2001 Bruto FOB Producto
Toneladas | porcentaje| US/  porcentaje
1,000 B

Puerto del Area
Canaleia
Balboa 11,972 10% 13,374 2 7% | Contenedores
Colon Terminal 15,091 12%, 15,880 3 2% | Contenedores
Cristobal 55,091 45% 11,823 2 4% | Contenedores
Manzanillo 185,618 14 9% | 232,030 46 8%. Contenedores
Otros Puertos
Puerto Terminal de 19 46 aceite
Colon
Bahia Las Minas 439,004 353% 54,005 10 9% aceite
Tabogwlla 12,643 10% 3,693 0 7% aceite
Almirante 409,793 33%| 108,443 21 9% | bananas
Chiriqut Grande 63,767 51%| 21,443 4 3% bananas
Aguadulce 30,932 29%| 10,725 22% azhcar
Pedregal 10,1218 08% 3,518 0 7% azlcar
Puerto Pesquero
Caimto 102 33
Puerto de Vacamonte 7,748 0.6% 21,242 4.3%

Fuente JICA, Study Team 2004

En volumen, los mayores son productores de petréleo son Bahia las Minas y el banano en
Almirante ocupan un 35% del total, la carga de contenedores en la terminales de
contenedores de Bahia las Minas y Colon un 20% y el restante 10% en otros puertos

locales
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34 ESTRATEGIA NACIONAL DE PUERTOS Y LA EXPANSION DEL
CANAL DE PANAMA

Se debe presentar un esquema que reflee la nueva distnibucion de los puertos que

componen ¢l Sistema Portuanio de Panama, el cual debe contemplar una definicién mas

clara y precisa de las nstalaciones portuanas localizadas a lo largo de nuestro territorio

Ademas, se debe traspasar algunas de las instalaciones portuarias, que son admimstradas

por la Autoridad Mantima Nacional a los mumcipios o autondades regionales

Dentro de esto vamos a destacar vanas politicas que deben segurse

a) Mejora del Sistemna mstitucional para la promocién de la Industra.
Politica nacional de Desarrollo de tierras para la industria.
* Abru el exceso de concentracion de las funciones socioeconomicas del area del
Canal
¢ Mejoramiento de la infraestructura de la industria nacional
¢ Mejoramiento de la infraestructura nacional del transporte
e Mejoramento y establizacion de la vida en areas rurales remotas o islas

distantes

b) Politicas de Desarrollo Regional
¢ Desarrollo de Complgjos Tunsticos de primera Clase internacional en Bocas del Toro
e Creacion de un nuevo Cluster Econdénico en Chingui
* Reubicaci6n de las funciones socio econdémicas € industriales de la ciudad de Panama
¢} Politicas claves para el Desarrolio

Politica de Desarrollo industrial

e Reforzamiento y diversificacién de las Industnas Domesticas de Panama

s Promocion de actividades econdmicas aprovechando la ventaja geogrifica de

Panama
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¢ Creaci16n de empleos en el area rural mediante la promocion de las industnas
locales

e Promoci6n de ubicacidn de industnas de inversion extranjera

d) Macropoliticas del Desarrollo Regional ( Panama Oeste)
¢ Mejorar la integracion de infraestructuras de uso publico
¢ Desarrollo de complejos agroturisticos de primera clase en Arrayan y Chorrera
e Generar un nuevo cluster econémico en ¢l area de los puertos.
¢ QGenerar una zona o cordén agroindustnal pesquero en Vacamonte y Caimito
» Establecer un plan de uso de suelo coherente entre las distintas autoridades

( Autonidad de la Region Interoceamica y el Mimsterio de Vivienda)

En lo referente a la estrategia nacional de puertos se debe

» Lograr una politica de desarrollo econémico sostemble

e  Alivio de la brecha de ingresos y la pobreza

e Mitigaci6n de las dispandades socioecondmicas regionales

s Conservaci6n ambiental de areas de tierras, aguas y garantizar la seguridad social

El Canal se expandira en el future proporcionando una tercera esclusa para acomodar
naves Post-Panamax ( 8,000-9,000 TEUs clase I) con una viga de 43 m

Existen dos escenarios sobre el proyecto de la expansién del Canal en el negocio de
transbordo de carga Uno es la expansion del Canal Aumentard €l volumen de

transbordo de contendores y el otro reduciré ¢l trasbordo

¢ Escenario de reduccién

Cargueros contenedores Post Panamax no haran escala en puertos panamefios, porque es
comun que las lineas navieras tienden a reducir ¢l numero de escalas de los barcos Post
Panamax acortando el periodo de vuelta Si la Autoridad del Canal de Panama cobra

peajes altos, las navieras van a obviar pasar tiempo en Panama
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El transito de un carguero contenedor Post Panamax consume tres veces tanta agua como

un Panamax, mientias que el pnimero lleva el doble de carga que el (Gltimo

e Escenario de incremente

Con la ampliacion del Canal, el servicio directo existente en rutas Norte (ECNA) ~ Sur y
Asia-Sur (A) aumentard y seria desfasada y sus contenedores hacia  Sur America serdn
transbordados en puertos panamefios a cargueros Post ~Panamax navegando en la ruta
Asia—Norte Aménica (ECNA)

3.4.1. ESCENARIO DE IMPACTO SOBRE EL PUERTO DE VACAMONTE
Con la ampliacién del Canal de Panamé se va a lograr establecer el trafico super
cargueros  Esto va a pernitir la ampliacion de los puertos de Balboa y los puertos de
Colon. ( Manzanillo y Colon Terminal Container), convirtiendolos Super Home Port y
Xbal Esto conllevaria a que los puertos menores como Caimito y Vacamonte dejarfan
de ser puertos de astilleros y de pesca artesanal y se convertirian en puertos de mayor

calado

El nuevo Puerto de Vacamonte reune las condiciones para ser un puerto para barcos
Super Post Panamax como un elemento estratégico para los negocios conexos con el

Canal de Panama

Existen dos escenar10s a desarrollar, la primera propuesta consiste en una ampliacién de
una franja de carga contenenizada en el actual puerto de Vacamonte Esto seria
aprovechando que para el 2020 se puede ver buques contenedores “New Panamax” de
15,000 TEUs de capacidad o mas, haciendo escala en un limitado numero de irmensos
puertos de transborde en servicios ecuatoriales alrededor del mundo (ERTW) operando
via Canal de Panaméa ) (AAPA VOL 34 N° 5, 2000)

El otro escenaiio es convertir el Puerto de Vacamonte en un puerto de transbordo
aprovechando la ruta maritima con el Ecuador y Sudaménca, esta visién es propuesta por

Jan Hoffmann
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IMAGEN III-5

CERCANIA DEL PUERTO DE VACAMONTE CON OTRAS
INFRAESTRUCTURAS
PORTUARIAS

Pnertn Jde Balhoa

Hosens il
Cannl de
Panama

%

Paerto de
Vacamonte

% wabin
&

Puerto de

 armnpta Cyents enn facsiadadey Ao 4]
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Fuente Elaborado por el autor
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3.5. DIAGNOSTICO DEL PUERTO DE VACAMONTE

3.5.1. ANALISIS DEL PUERTO DE VACAMONTE
Se encuentra ubicado en la costa pacifica de Panam4, en la peninsula que se conoce como
Punta Vacamonte, a 20 kilémetros al Surceste de la Ciudad de Panama, en el Disirito de
Arrayan Geograficamente, esta localizado a 8° 51' 30" de Latitud Norte 79°40'30" de
Longitud Oeste

Este Puerto, construido en 1978 por el Gobierno Nacional a un costo de B/ ?3 millones,
con ¢l objetivo de aprovechar el potencial pesquero de Panama y concentrar en un solo

lugar las facihdades para fortalecimiento de la actividad pesquera en el litoral Pacifico

Recomendamos que se debe traspasar algunas de las instalaciones portuarias que son
administradas por la Autonndad Maritima Nacional a los mumicipios o autoridades

regionales

Dentro de esto vamos a destacar varias politicas que podrian seguirse
MEJORA DEL SISTEMA INSTITUCIONAL PARA LA PROMOCION DE LA
INDUSTRIA.

3.5.1.1 POLITICA DE DESARROLLO DE TIERRAS PARA LA
INDUSTRIA

Abrir el exceso de Concentraciéon de las funciones socioeconomicas del drea del

Canal
Mejoramiento de la mnfraestructura de la industria nacional

Mejoramiento de la infraestructura nacional del transporte

Mejoramiento y estabilizaci6n de la vida en areas rurales remotas o 1slas distantes

3.5.1.2. POLITICAS DE DESARROLLO REGIONAL
Desarrollo de Complejos Tunsticos de primera Clase internacional en Bocas del

Foro
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Creacion de un nuevo Cluster Economico en Chinqua

Reubicacion de las funciones socio econdmicas e industriales de la ciudad de

Panama

3.5.13. POLITICA DE DESARROLLO INDUSTRIAL
Refuerzo y diversificacidn de las Industrias Domésticas de Panama
Promoci6n de actividades econdmicas aprovechando la ventaja geografica de Panama
Creacion de empleos en el alea rural mediante la promocion de las industnas locales

Promocion de ubicacion de industrias de inversién extranjera

3.5.1.4. MACROPOLITICAS DEL DESARROLLO REGIONAL (PANAMA
OESTE)
Meyjorar la integracion de infraestiucturas de uso publico
Desarrollo de complejos agroturisticos de primera clase en Arrayan y Chorrera
Generar un nuevo cluster economico en el area de los puertos
Establecer un plan de uso de suelo coherente entre las distintas autoridades (Autoridad

de 1a Region Interoceanica y el Mimisterio de Vivienda)

En lo referente a la estrategia nacional de puertos se debe
Lograi una politica de desarrollo economico sostemble
Alivio de la brecha de ingresos y la pobreza
Mitigacion de las disparidades socioecondmicas regionales

Conservacion ambiental de areas de tierras, aguas y garantizar la segundad social

El Canal se expandira en el futuro proporcionando una tercera esclusa para acomodar
naves Post-Panamax ( 8,000 — 9,000 TEUs clase I ) con una viga de 43 m
Existen dos escenanos sobre el proyecto de la Exportacion del Canal en el negocio de

trasboido de carga
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352 DESCRIPCION DE LAS FACILIDADES DEL PUERTO DE
VACAMONTE
El Puerto de Vacamonte ofrece servicios de agua, teléfonos, combustible seguridad contra

incendios, erradicacion de contaminacion, seguridad portuaria y practicaje

Laboran aproximadamente 160 funcionanos, pagdndose en concepto de salario mensual
la suma de B/ 74,673 00

En la actualidad, el puerto refleja los sigumentes valores actuales en cuanto a muelles,

edificios, equipos y maquinarias por un monto de B/ 9,177,883 00 Ver desglose en el

cuadro III-3 de la siguiente pagna
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CUADRO I1I-3

PUERTO DE VACAMONTE, MUELLES, EDIFICIOS, EQUIPOS Y
MAQUINARIAS

RESUMEN DE VALORES EN BALBOAS

£ VALOR DE
DESCRIPCION REEMPLAZO VALOR ACTUAL
Total 13,979 417 9,177,883
Sub total de Muelles y Edificios 12,919,417 9,094,883
1- Muelles: 11,557,920 8,090,544
12 Muelle Camaronero 723,360 506,352
13 Mouelle Camaronero 723,360 506,352
14  Muelle de Servicio y 1,474,000 1,031,800
Mantenimento
15 Mouelle de Servicio y 1,474,000 1,031,800 |
Mantenimiento
2- Edrficios: 1,004,339
21 Edificiodela 392,535 314,028
Adminmstracion
22 Torre de Control 134,690 94,283
23 Tallet de Mecanica, 173,563 130,172
Mantemmiento y Abastos
24 Deposito de Montacargas 17,466 14,846
25 Taller de Soldadwma 84,240 63,180
y Ebanisteria
26 Oficina del Taller 69,225 55,380
27 Cuartel de Bomberos 69,225 55,380
28 Estaci6n de EDEMET 24,664 19,731
29 Estacion de Bombeo 13,300 7,980
2 10 Casadel Admimstrador 142,187 85,312
2 11 Tanque de Agua 282,735 197,914
2 12 Caseta del Muelle Camaronero 2,750 2,200
2 13 Caseta del Muelle Camaionero 2,880 2,304
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2 14 Caseta del Muelle T( Atunero) 1,713 1,370
2 15 Caseta de Segundad 7,549 6,039
Sub total de Equipos y maquinaras 960,000 83,000
1. Gruas: 760,000 70,500
11 P& HomegaNo2 200,000 15,000
12 P&HomegaNo 1 200,000 15,000
13 National B-1 40,000 4,500
14 National C-1 40,000 4,500
15 National C-2 40,000 4,500
16 National C-3 40,000 4,500
17 Natonal C-4 40,000 4,500
1 8 National D-1 40,000 4,500
1 9 National D-2 40,000 4,500
1 10 National D-3 40,000 4,500
1 11 National D-4 40,000 4,500
2. Montacargas: 200,000 12,500
21 Komatsu M-10 40,000 2,500
22 Komatsu M-9 40,000 2,500
23 Komatsu M-3 40,000 2,500
24 Komatsu M-11 40,000 2,500
25 Komatsu M-16 40,000 2,500

Fuente Plan Conceptual de Desrrollo Nacional Portuario, JICA, 2003
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En el Puerto de Vacamonte se ofrecen seivicios de agua, telefono, combustible,
seguridad contia ncendios, erradicacion de contaminacion, seguiidad portuaria y
practicaje

Cuenta con un 10mpeolas que provee 30 hectaieas de agua para fondeo y para dar abrnigo
a las naves que permanecen en espera de servicios cuya extension es de 1,050 metros

El acceso al Puerto de Vacamonte se efectiia por medio de un Canal de 2 5 kilémetros de
largo y que cuenta con un sistema modemno de ayuda a la navegacion

El Puerto de Vacamonte cuenta con las infraestructuras siguientes

e Mueiles

e Mouelle de Atdin con 6 atracaderos ( Al@ A§)

* Muelle de pescado fresco con 4 atracadores ( B1(@B4)

e Muelle de servicios para naves camaroneras con 12 sitios de atraque (BI@GE y F1

@Fé)

El muelle espigonal en foima de “T” para el embarque y desembarque de Atin mide 108
metros de largo por 12 5 metros de ancho y puede atender simultaneamente a 6 barcos

largo y es utihzado para descaigar el pescado

El muelle marginal que da servicio a la pesca artesanal mude 92 metros de largo y es

utihizado para descargar el pescado

Dos muelles espigonales utilizados para mantenimiento y servicio de naves camaroneras
El astillero cuenta con camaras de reparacion con capacidad para atender 20 barcos

simultaneamente
Vacamonte cuenta con un fngorifico con capacidad para unas 3,000 toneladas de Atin,

con tres camaras fuigorificos de 1,000 toneladas de capacidad cada una

Se encuentran ubicados en un area de 2,500 metros cuadrados y ubicados a unos 120

metros del muelle de atuneros
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El fngorifico ha sido concesionado a la empresa Industrias del Mar, S A por un periodo

de 10 afios pagando un canon mensual de B/ 500 00 por tonelada

A esta misma empresa se le ha dado en concesion el Muelle de Atun y un 4rea en la loma

la instalacion de tanques para reserva de agua y combustible

El Puerto de Vacamonte consta con 30 puestos de atraque para la atencion de naves de
carga Existen 9 plantas procesadoras y de refngeracion alli instaladas y otras oficinas
que tiene relacién directa con la industna y economia de la pesca que es su principal

actividad
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3.6. ANALISIS ECONOMICO

Aqu labora un total de 160 funcionarios permanentes y 21 por contrato, pagandose en

concepto salarial de forma mensual el monto de B/ 74,673 00y B/ 7,336 00

CUADRO 11I-4

TARIFAS APLICABLES
IMPUESTO MONTO TARIFA
| Derecho Portuario B/110@499 Paga B/ 220
2 Faros y Boyas De B/ 20@99 0 Paga B/ 4 60
De B/ 100 @299 9 Paga B/ 9 60
De B/ 300@499 0 Paga B/ 12 00
De B/ 600 @1999 9 Paga B/ 24 00
3 Lunpieza de Muelles | B/ 2500 x C/ operacion
4 Pilotaje B/ 20 50 x Calado x2x10%

5 Servicio de Lanchas

B/ 25 00 x Hora o fraccion

6 Amarresy
B/ 20 00 x C/ Nave

Desamarres

Eslora x Hora, fraccion de
7 Estadia

permanencia
Nave Atracada al Muelle B/010
Nave Abarloadas al Muelle B/ 005

Muelle de Descarga

Estadia x hora o fraccion x

B/ 063
Estadia x Dha o fraccidn x
Fondeo
B/ 063
Estadia x Dia o fraccibn x
Muelle de Servicio
B/ 070
8§ Muellaje ( Atuny
otras especies) B/ 146xTM
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Impuesto

Monto

Tarifa

Pescado Fresco

B/ 00l x hbras

Camaron Blanco

B/ 002 x libras

Camaron Rojo

B/ 0 017 x hbras

Cainaron Tit1

B/ 0016 x libras

Camaron Carabah

B/ 0016 x libras

Camaron Cabezon

B/ 1 40 x libras

Camaron Fidel y otras
especies

B/ 001 x hibias

9 Servicio de Reco-
lecci6n de Basura

B/ 2000 x C /Viaje

10 Alquiler de Equipos

Gruade 15 Ton

B/ 50 00 X H O fraccion

Montacargas 2 Ton

1200 x HO fraccion

Il Servicio de Llama-
das Telefonicas

B/ 0 50 x minuto( larga
distancia, tarifa de C&W

12 Suminustro de Agua

B/ 200 xC/ 1,000

13 Zarpe

Camaroneros

B/ 025 x C/Sahda

Atuneros

B/ 026 » C/Salida

Naves que no tienen

registro panamefio

B/ | 60 x C/ Salida

14 Serviciode

B/ 5000

Ambulancia Panama
Chorrera B/ 4000 x viaje
Arrajan B/ 25 00 x viaje

Ng Eyra Mercedes, Analisis del Sistema Portuario Nacional con un enfoque
de los puertos menores, propuesta para su ordenamtento Universidad de
Panama, Vicerrectoria de Investigacion y Postgrado, 1997
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Estas tanfas van a ser aplicadas a otros puettos que manejan productos pesqueros

El Puerto de Vacamonte presenta problemas operativos que impiden un adecuado servicio
a sus usuarios, requiere que se analice los problemas existentes y se definan alternativas
y esquemas de desariollo wiales, que permitan optimizar sus nstalaciones, 2 fin de
obtener un alto rendimiento y un maximo desarrollo de toda la capacidad potencial del

puerto y sus aleas continuas

El puerto opera desde 1978, cuenta en la actuahidad con mds de 35 empresas, entre las
gubernamentales y privadas, que ostenta un total de 44 concesiones, las cuales generan en
concepto de ingresos a la Autondad Maritima Nacional un promedio B/ 664,845 18 en

los ultimos 6 afios

Los mismos representan en promedio el 4 1% del total de los ingresos en esos afios Los
p p g

servictos de naves representan el segundo ingreso importante en este puerto

Las concesiones que se han otorgado en este puerto son talleres de reparacion, depdsitos
y bodegas para mercancias, agencias navieras, oficinas admmmstrativas, astlleros,
reparacion de redes, comedor pata trabajadores, planta procesadora de mariscos,
frigorifico, servicio de 1nspecciones quimicas a naves, deposito de arena, laboratorios de

investigaciones, abastecimientos, sunnistro de combustible y lubricantes

El Puerto de Vacamonte ha aportado en promedio el 2 5% de los ingresos generados por

servicio prestado en el Sistema Portuario Nacional en los ultimos 6 afios
E! Puerto de: Vacamonte genera un movimento de carga principalmente especies marinas

como lo son el atun, camardn, otras especies ( FAC o fauna acompatiante del camardn) y

otras mercaderias
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El movimiento de naves en este puerto esta liderado por las embarcaciones camaroneras
segmda por otios tipos de naves, mantemendo un numero considerable de naves El

promedio de los 6 afios s&€ movio unas 3,425 embarcaciones en el puerto

El Puerto de Vacamonte genera a escala nacional una senie de rutas internas marinas que
generan comerc10 entre los puertos de Amador, Aguadulce, Balboa, Cristobal, Taboguilla
y la Zona de pesca, siendo este de cabotaje El comercio Internacional se da entre los
puertos de Argentina, Buenaventuia, Colombia, Ecuador, Guayaquil, Chile, New Orleans,

Acajutla y Punta Arenas
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Cuadro I11-5

PRINCIPALES MERCANCIAS DEL PUERTO DE VACAMONTE

ANO 1993 | 1994 | 1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001 | 2002
Importacion 1,667 | 2,171 | 1,593 | 1,452 | 4,077
Atin 3921 0 0 355 | 1,597 | 2,268 | 9,019 | 5,949
Otros 251 0 0 0 0 0 0 0
Manscos
Otros 1,143 16 0 2,022 | 3,768 | 3,861 | 10,471 /10,026
‘Sub Total 5,089 16 0 6,581 | 1,500
11
Exportacion
Atun 2,272 859 0 7,093 0 0 0 0
Almmento, | ¢ 4,6 2,388 3,756 1,035 0 0 0 0
Pescado ?

Otros 1,010 3,547 2,634 496 0 0 0
Sub Total 8,597 5,794 6,390 | 4,646 | 6649 | 8,128 ' 496 0 0 0
11

Descarga

Camarén 4,253 4,202 6,496 12,555/ 200 | 8,348 | 8,003 | 6,17
Atun 215 0 ] 11,608 276 8! 557
Otros 727 1,425 715 5,581 | 3,675 | 2,577 | 9,362 | 11,522
Pescados

Sub Total 5,195 5,627 10,857 (10,857 |10,024 | 18,136 15,483 111,201 | 17,446 18,196

Fuente Plan Conceptual de Desarrollo Nacional Portuario, JICA, 2003
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CUADRO III-6

PRINCIPALES MERCANCIAS DEL PUERTO DE VACAMONTE

“ ANO 1993| 1994 199s| 1996; 1997| 1998 1999 2000I 2001] 200
Importacson 1,667 | 2,071 | 1,593 | 1,452 | 4,077
Atun 3,921 O 0 355 | 1,597 12,268 | 9,019 | 5,949
Otros-Fish 25 0 0 0 0 0 0 0
Qtros 1,143[ 16 0 2,022 | 3,768 | 3,86) | 10,471 10,026
Sub total 5,089 16 0 6,581 | 1,500
11 Exportacion
Atun 2,272| 859 0 7,093 0 0 0 0
Ahmento |5 31515 388| 3,756 1,05| o o | o | o
Pescado
Otros 1,010{3,547| 2,634 496 0 0 0
Sub Total 8,597]5,794( 6,390 | 4,646 | 6,649 | 8,128 | 496 0 0 0
Ll Descarga
Camarén 4,25314,202| 6,496 12,555] 200 | 8,348 | 8,003 | 6,117
N Atun 2151 O ! 11,608 | 276 81 557
OtrosPescados | 727 |1,425] 715 5,581 | 3,675 | 2,577 | 9,362 {11,522
Sub-Total 5,195]5,627] 10,857 110,8571 10,024 | 18,136 15,483 [ 11,20) | 17,446 18,196

Fuente Plan Conceptual de Desarrollo Nacional Portuario, JICA, 2003
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3.6.1. LOS PRODUCTOS DESCARGADOS
La mayoiia de los productos pesqueros descargados en el puerto, han sido exportados

pnincipalmente a los Estados Umdos y fuego procesados.

El volumen futuro de productos pesqueros descargados, se calcula bajo el supuesto que el
volumen futuro se correlacionara con el PIB (Producto Interno Bruto) del sector pesquero

de Panama

CUADRO 111-7
APORTACIONES DEL SECTOR PESQUERO AL PRODUCTO INTERNO

BRUTO

Afio PIB Sector Pesquero en Productos Pesqueros
Panama Importados

1998 1205 5,581

1999 1196 3,871

2000 1801 2,853

2001 2265 9,443

2002 2135 12,079

2024 6340 e

Fuente [BID

Y=5388 X-2,50032(r=070)
Y= Divide, X PIB Sector pesquero en Panaméa
Y Volumen proyectado

Consecuentemente, el volumen futuro del producto pesquero descargado en el puerto de

Vacamonte, es el sigumente
Ado=X

Y= 32,000 toneladas ( afio proyectado 2024) PB Y,
Prod Pl= Y,

Yo + bx
Y=-25003 2 +53 88X



La descarga del camar6én, ha disminwdo recientemente, el camaron todavia es ur
producto de exportacion importante en Panama Por ello la expectativa es que los
productos del camarén maniengan un volumen equivalente al de 1998 y 2002 basado en

la conservacion del recurso camarén por el sector pesquero

CUADRO III-8
VOLUMEN FUTURO, PRODUCTO CAMARON A SER MANEJADO POR EL
PUERTO DE VACAMONTE

ANO 1998 1999 2000 2001 2002 |PROMEDIO| 2024

Camarén| 12,555 | 11,600 | 8,348 8,003 9,326 9,326 10,000

Fuente Plan Conceptual de Desarrollo Nacional Portuario, JICA, 2003

La Actial Adminstracién no satisface a los usuarios del puerto  La mayor preocupacion
de los usuarios del puerto son los asuntos administrativos y regulatorios
No obstante, para procurar los servicios basicos portuaros tales como mantenmmiento,

dragado, seguridad, lucha contra incendios, requiere fondos
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3.6.1.1 PRONOSTICOS DE CARGA
a) Productos Pesqueros impeortados
La exportacién de productos pesqueros se ha incrementado en los Gltimos 5 afios y puede
mejorar Panama firmo el acuerdo internacional para el programa de conservacién del
delfin, en mayo de 1998 Esto conlleva que la pesca debe ser de manera selectiva
La mayoria de los productos pesqueros importados se calcularon bajo el supuesto que el

volumen futuro se 1elacionara con el PIB del sector pesquero de Panama

CUADRO II1-9
PRODUCTOS PESQUEROS IMPORTADOS
Y EL PIB SECTOR PESQUERO DE

PANAMA
PRODUCTOS
i PIB SECTOR PESQUERO
ANO ) PESQUEROS
EN PANAMA

IMPORTADOS
1998 120 5 2,022
1999 1196 3,768
2000 80 1 3,861
2001 2265 10,471
2002 2135 10,026
2024 6340

Fuente. JICA, Study Team 2004
Y—-6,0863 + 70 425X
B=70425 R=0904

Y=70425 X- 6,086 3 ( R=0904)

Donde, X PIB Sector Pesqueio en Panama

Y Volumen proyectado
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El puerto pesquero de Vacamonte piesenta buena accesibilidad a la ciudad de Panama 'Y
las posibilidades de mejora}lo permutirian establecer una zona econdmica o cluster para

actividades industrales en sus diversas modahidades

El Estudio de JICA en lo referente al estudio de los puertos, favorece més la reubicacion

del muelle Fiscal al Puerto de Coquira

Para asi desarrollar 12 industria de cabotaje pesquero  Esta propuesta no favorece y no
se integra con la amphacion del Canal Carece de infraestructuras como acceso wal,

espigonal, calado y planta de fuerza para las plantas de refrigeracién

La estimacion del costo econémico va a depender de los costos de construcciéon que se

estiman a un 10%

Los honorarnos de ingemeria se esperan en un 5% del costo de construccion  Excepto el
2 p p

equipo de electricidad y maquinarnia

En lo que respecta al proyecto de mejoras al puerto de Vacamonte, el nimero de personal
serd 1gual o mayor al nimero del personal que establezca la Autonidad Mantima de
Panama El puerto de Vacamonte presenta una ventaja competitiva sobre otros puertos ya
que tiene una capacidad ociosa que debe ser aprovechada A continuacion, en el ¢uadro

[11-10 de la sigwente pagina se puede apreciar
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CUADRO I11-10

CAPACIDAD FUTURA Y CAPACHYAD DE LAS INSTALACIONES
PORTUARIAS EXISTENTES EN EL PUERTO DE VACAMONTE

CAPACIDAD
RUTAS SIN DE TRANS-
 suprto  PARAY TNCREMENTO|iycppmEnTo LLAMADO | pORTE DE
: HACIA  poon o DE BARCOs | PASAJEROS,
PANAMA TONELAJE TONELADAS/
MUELLE F1JO
Vacamonte Barcos 15,000 300 29,200 toneladas
extranjeros
de Atun
Barcos loca- 20,000 30,420 toneladas
les, camardn
y otros pro-
ductos del
mar L

Fuente [BID
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37. ANALISIS FINANCIERO
El costo financiero no es el mismo que el costo en el analists economico, debido  a las

expectattvas de los precios del mercado

La estimaci6n de los ingresos financieros va depender de

e La tanfa portuana actual por caja en el puerto Fiscal de Panama es de B/ 8 00 por
tonelada promedio

e La operacidn del puerto incidird en el 2007 en un 20% de la carga manejada  Eli
puerto Fiscal se trasladaid al puerto de Vacamonte en el 2007 y aumentara a una tasa
de 5% total del uafico a Daiién, donde solo se proyecta hasta el 2014

¢ LaTasa Interna de Retorno Financiero (TIRF) es de 5-10%
Se procedié a reahizar el analisis de sensibilidad

Debido a la falta de crecimento en el volumen de trafico y otros factores imprescindibles,
el costo actual puede exceder Nuestra estimacién y los beneficios econémicos actuales

puede no concretarse de manera muy precisa

Se realiza el analisis de sensibilidad con las siguientes situaciones
Cesgo A Excede de 10% en el costo de inversién de capital
B Disminucién de diez por ciento de volumen calculado

C Amboscasos y cesgo enB

CASO ANALISIS DE SENSIBILIDAD
A 11,79%
B 11 64%
C 10 7%
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ANAUISIS FINANCIERO DE LA CAPACIDAD DEL PUERTO.DE VACAMONTE DEL AN’ 2005 AL 2029

A 81 ¢ D E

Aro | 1 z | 3 3 5 [ 6 7] 8 9 0 " 12 13 14 15 16 7 18 | 19 [ 20
2005| 4.480] 11 099 15.579] 17 000 of o oe1421 0 o 0 0 0] 154,887] 154,887 300,773] 140.806
2008] 4 562| 11,099 15,661] 17,000 of o o s29 0 0 0 0 0] 2,279.904] 508,046 2.789,950] 93870
2007| 4,645| 12,800 17.445{ 17 000 o 18] 327] 445 4,266 3,722 11,754] 23509) 43251 0 0 0 23,468 23468
2008f 4.730] 13.780] 18510] 17.000] 14,000 385 1,124] 1,510 13,891 12,122 40459 80.938 147.420 g 0 0 "23.458| 23 468
2009 4.817] 14,858] 19.675] 17 000] 14,000 552,020 2,675 23577 2,057 72,878| 145,446] 262.320 0 0 0 23 468| 23,468
2010] 4 90| 15.044| 20 94| 17 000] 14 000 9253.024] 3.94 33 286 29,047 108,878] 217,755 388 967, a o 0 23,468 23,468
2011} 4.994] 17.348] 22,342{ 17 000f 14,000 1,194 4.108] 5,342 42 987 37,512 149.325! 298651 528 475 0 0 0 23.468 23,468
2012| 4.986] 18 783| 23 76| 17 000] 14 000] 1 464] 5 405 6,869 52:691 45.981 194,593| 389,186 582,450 0 0 0 23468 23,468
2013| 5.179] 20,361 25.540| 17 000} 14 000| 1.732{ 5,808| 8540 52343 54,403 245 097| 490,195 852,038 0 R 0 23.458 237468
2014} 5 274] 22.007| 27 371] 17,000] 14,000] 1.998] 8,373 10 371 71940 62,779 301 416| 602,831 1,038 97 0 0 0 23,468 23,468
2015 150/Km 190/Km 150{300/Km 0 0 23.468] 31200 7.732
2018 0 0 23 468 31,200
2017 404.789] 404 789 23 458 31,20
2018 404,789] 404,789 23,468} 31,200
2019 404,789 404,789 23.468] 31,200
2020 404,789 404,780 23.468] 31,200
2021 404,789 404,789 23,468 31,200
2022 404,789 404,789 23,488| 31 200)
2023 404,789 404789 23.458] 31,200
2024 404 789 _404,789] 23.488| 31,200
2025 404789 404,789] 23,458 31,200
2026 404,789 404,789 23,468 31,200
2027 04789 404789 | 23468131200
2028 404,789 404,789 23.468] 31,200
2029|

A-Carga sobre el pueito de Muelle Fiscal 5- Capacidad del Puerto de Vacamonte de Vacamonte 14- Obra Civil

B-Islas
C- Panama

D- Darien

E-Panama
1- Desde las Islas (toneladas)
2-Para Danen
3- Total
4- Capacidad del Muelle Fiscal

6- Capacidad Total del Puerto

7-Para Danen

8-

Total

9- Costlo del Transporte Terrestre
10- Costo del Transporte Maritimo
11- Costo total del Transporte Terrestre
12- Costo total del Transporte Marnitimo
13- Costo total

15- Planta y equipamiento
16- Investment
17- Impuestos de Ingenieria

18- Mantenimiento 1%

19- Seguro del Puerto y Costo del Mantenimiento



38. ANALISIS FODA

Este analisis nos va a permitir establecer las fortalezas que posee el puerto de Vacamonte

y a su vez sus debtlidades

Fortalezas

¢ Arrayan y La Chorrera son puntos de
concentracion de la poblacidn mas
grande del Oeste de la Provincia de
Panama  Esta ciudad  seguira
creciendo, diversificando sus servicios
hacia las poblaciones vecinas La
proximidad a la zona de Farallon
permitira a los habitantes de estos
lugares beneficiarse con el auge del
turismo en zonas como Farfan,
Gorgona, Coronado y Punta Barco A
su vez los productos del mar, van a ser
msumos de la demanda para las
cocinas de los hoteles

¢ Es un centio de desarrollo econdmico
gracias al Desarrollo de Howard como
area economica especial, donde se
comunica con Vacamonte Por la
existencia de puertos de cabotae y la
amphacion de la carretera del puerto
hacia Airayan y el puente Centenario
va a aumentar las posibilidades de
NEgoC10s, INISMO Y SErviclos conexos

al Canal y el cluster de Howard

Oportunidades

» Para el afio 2020, se asume el
incremento del 10% al 15% del total de
nuevos empleos Al redefinirse el
Puerto de Vacamonte se incrementara
un 11% de empleos

® A pesar de un rapido crecimiento mas
de 4% anual dentro del Area
Metropolitana de Panama, Arrayan
mantiene baja densidades menos de 50
peisonas por hectarea, que los sitia
como una area de mayor dispersién
Por ser un area con una vocacién a la
Industna y su proximdad al centro de
la ciudad y su continuidad al area del
Canal, ejercen una presidon que solicita
mayores superficies y que contrnibuye a
un aumento de las densidades en los
asentamientos existentes Esto genera
un desorden en el manejo de uno de los
medios de produccion, la tierra Esto
significa un incremento que se estima
sea supenor a 20,000 personas en unos
25 afios, para situar a la poblacion de
Arragan por encima de los 50,000

habitantes en el afio 2020
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o Para ¢l afio 2020, va a ser un centro de
importantes actividades econdmicas
por su proximidad a las niberas del
Canal de Panama Con la flexibilidad
en el tiamite para el movimiento de
nuevos negocios ¥ la concentracion
gubernamental en el fomento de
inversiones para el 4area, creando

puestos de trabajo para los propios

* Se debe constnuir para comunicar a
Howard con el resto del Distnito de
Arrayan para ast fortalecer las
industrias  y negocios continuos al
Canal  Se debe preparar una via
carretera  costanera que parta desde
Veracruz y empate con el Puerto de
Vacamonte Esto a su vez se convierte

en una cuta costera, 1deal para el

residentes evidenciando la| turnsmo
transformacion de una  zona
dormuitorio, a un foco de desarrollo

Debihidades Amenazas

* Panama soélo posee puertos como
Manzamllo International Terminal,
Evergreen, Balboa registrados como
puertos principales  Esto define la
configuracion de centros comerciales
y de redistnibucion de cargas Los
traficos hacia ambas costas de
Sudamérica y los que participa de los
traficos este, oeste conforman el
grueso de movimientos registrados por
el Canal de Panama trabajo para los
proplos residentes ewvidenciando la
transformacion de  una  Zona
dormitorio, a un foco de desarrollo

o El area de Arrayjan debe ser onentada

para la expansion del Canal de

*» El cierre del muelle Fiscal para
trasladarlo a Coquira generado asi
debilidad de las rutas intefnas maritima

= El puerto de Coquira no cuenta con las
facihidades adecuadas de wvias de
acceso, facthdades portuarias
establecidas, centros urbanos adecuados
para movilizar personas hacia las islas
'Se debe movihizar el Muelle Fiscal al
puerto de Coquna y ademas el puerto
pesquero de Vacamonte y especializar
el puerto de Coquira en carga pesquera
y ademds en un puerto de termunal
hacia las 1slas

e Se debe movilizar el Muelle Fiscal al

Puerto de Coquira ya que asi va a
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Panama Se debe aplicar los planes de
desarrollo urbano y de usos de suelos
del Mimsterio de Vivienda y la
Autoridad de la Region Interocedanica
Y que sean consonos con la Estiategia
Mantima Nacional Ya que esta area
es de vocacién maritima y se debe
crear cluster y ciudades con vocacion
maritima

El Puerto de Vacamonte, al estar cerca
de 4reas residenciales, que le peimita
establecer un puerto moderno de
trasbordo, y generar ast una franja de
carga contenerizada en Arrayan

La ausencia de establecimiento en las
Estrategias Maritimas Nacionales,
Planes de Desarrollo Regional ~
Urbano y Econémico, la vision de
nacion volcada al negocto maritimo en
todas sus aristas, como es el caso de
Grecia, Suecia, Remno de los Paises

Bajos, Singapur, Malasia etc

permutir un desarrollo urbano de la
ciudad Y .crear una termunal de
transporte adecuada a las necesidades
de las rutas maritimas internas

La .ausencia de un puerto adecuado en
el manejo de iefrigerados, ha
conllevado una baja en los dos ultimos
afios en el manejo de este tipo de carga
Para el afio 2003 se manej6 1,009 939 y
para el afio 2004 se mane)¢ 983,44 con
una variacién de -2 6%
El Plan Conceptual de Desarrollo
Nacional y las Anteriores Estrategias
Maritimas, a pesar de un rdpido
crecumiento mas de 4% anual dentro de)
Area Metropohtana de  Panama,
Arrayjan mantiene baja densidades
menos de 50 personas por hectarea, que
los situa como una area de mayor
dispersidén Por ser un area con una
vocacidn a la Industria y su proxinmudad
al centro de la Ciudad y su continmdad
al area del Canal, gjercen una presién
que solicita mayores superficies y que
contnbuye a un aumento de las
densidades en los asentamientos
existentes Esto genera un desorden en
el manejo de uno de los medios de
produccion, la tierra Esto significa un

incremento gque se estima sea supertor a
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20,000 personas en unos 25 afios, parz
situar a la poblacion de Arrapan por
encima de los 50,000 habitantes en el

afio 2020
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CAPITULO IV



IV PROPUESTA PARA EL REORDENAMIENTO Y AMPLIACION DEL
PUERTO DE VACAMONTE
4.1 Propuesta del Desarrollo del Puerto de Vacamonte
Concluir y amphar la funcion actual del Puerto de Vacamonte de Puerto de Carga
Pesquero a Puerto de Carga Contenerizada
Para lograr las condiciones necesanas se recomienda
a) Canal de Acceso
b) Instalaciones
¢) Muelles
1 1,240 metros continuos de muelle para barcos porta contenedores
(calado de 13@14 metros) en el muelle
it 200 metros de muelle para batcos con carga tipo Ro/Ro y buques
que quieren _utilizar sus gruas_ (Calado de 13 metros)
m  Rampa de 25 vueltas para Ro/Ro, “estilo mediterraneo”
1v  Todos los muelles tienen 2 5 sobre el nivel medio del mar (MSL)
Gruas
Grias porticas para contenedores (ship to shore Santry cranes)
Hyundai-PACECO (50LT, Super Post Panamax)
Hyundai-PACECO (50LT, Post Panamax)
PACECO (40LT, Panamax)
Starporter (40 LT, Panamax)

Garita de camiones

4 carriles de entrada (dos con balanzas), 4 carnles de salida

Garita rapida para chasis vacios

Ganta exclusiva para el despacho y entrega de contenedores vacios

Garita separada de acceso directo a Arrayén

4.1 1. Operaciones de Ro/Ro y automdviles
Un patio mimimo de 7 hectareas cerca del muelle, cercado, 1luminado para el almacenaje
de equipo rodante como autos, buses y equipo pesado  Servicio de seguridad las 24 horas
del dia



Capacidad para 4,500 unidades y espacio adicional disponible en caso de requerimiento,
4,100 cm® de bodega techada y ganta dedicada para entrada y salida de vehiculos
Incluye servicios

Partes Mecanicas

Reemplazo de partes

Limpieza siguiendo los estandares de USDA, AQUIS a ISPS

Inventario del equipo del chiente

Capacidad de manejo de carga suelta y procedente en contenedores, Mafis o Flat-

paks

Sistemas de Informaci6n

Sistemas provistos por tidewords

Sistemas de administracion de terminales

MainSail (Plataforma 1BM) y base de datos para procesamiento de importaciones,
exportaciones y transbordos, incluyendo operaciones de garita, patio y buques
Sistema de Admumistracion de termunales Spinmaker para planeacion de estiba y
desestiba de barcos y patio
EDI (Intercambio Electrénico de Datos)
Sistema de Control de trafico. Integrado por DGPS (Sistema de Posicionamiento
Global) para facilitar la exactitud de 1nventarios en tiempo real
Sistema de MainSail  en linea, permitiéndole acceso remosto al sistema de
produccion, via Internet
Sistema Comunitario Edify y Forecast, que permiten el acceso de informacién a
compafiia de transporte y otros mnteresados
Mantemmiento y Reparacion de Contenedores Refrnigerados (REM) Proporciona
mas de 1,200 conexiones fijas “shore power” vy ofrecer el servicio de monitoreo de
los contenedores refligerados 24 horas al dia
Carga peligrosa Equipo de respuesta ripida a emergencias que trabaje a través del
departamento de segundad industrial, disponible 24 horas al dia

Segunidad

UNIVERSIDAD DE PANAMA
BIBLIOTECH
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El puerto cumple con todos 1os aspectos del SCIA (Super Cairier Iniciative Agreement)
establecido por el servicio de aduanas de los Estados Umdos, el programa BASE
(Business Anti-Smuggling Coalition) y el codigo ISPS (International Ship and Port
Facility)

Seguridad del terminal y buques

Unidad de guardacostas

Control de acceso y Sistema de deteccion de intrusos (IDS)

Guardias y oficiales de seguridad

Unidades caninas antinarcoticos (K-9) y equipos especiales

Circuito cerrado de video digital (CTV) y centro de momtoreo

Programa de sellos de seguridad de contenedores

Planta de tratamientos

Servictos Adicionales

Oficinas de Aduana, Migracién y Cuarentena Agropecuana dentro del terminal
Espacios de oficina para clientes

Club de marinos, clinica medica y galeria de restaurantes

Compahias prnivadas de pilotos, remolcadores y provision de servicios de sumintstros
de combustible disponible a través de agentes navieros

Facilidades de oficinas temporales con facilidades de personal admimstrativo
Rampa intermodal

Casa de fletes (CFS) dentro del terminal 4rea techada de aimacenaje

Montacargas para estiba (desestiba de contenedores)

4.1.2. Parque Tecnolégico y Logistico de Vacamonte
Se incluye un parque industrial y de logishca que permutird que los embarcadores
establezcan puertos de distribucion a diversos paises desde Panamd para poder
comercializar su producto, eficientemente y a bajos costos hacia los mercados del Caribe

y Sudaménca
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4.1.3. Propuesta de Uso de Suelo
Los programas de planeamiento se basan en cuatro etapas el establecimiento de metas y

objetivos, investigacion bésica, preparacion de planes y planes de implementacion

Para el desarrollo industnial no se puede solamente defimir industnia hgera o industna

pesada Se debe preparar un plan de desarrollo 1ndustrial

Los puertos menores son areas de espacios abiertos destinados al desarrollo de industrias
de diferentes upos (higeros y pesados) Es necesanio diseflar nuevos modelos de
admunistracié6n y manejo de puertos que permitan el desarrollo de tecnho puertos y tecno

parques industriales, basados en la experiencia de otros paises

La norma.aplicable es

« Transporte que incluya aeropuertos con autopista

¢ Un area de estacionamiento, hangares y terminales

o Terminales para bienes que incluya patios para este menester
+ Autobuses y terminales para camiones

e (Caminos de penetracion y autopistas

« Facilidades portuanas, canales navegables

« Facilidades de estacionamiento y de transporte de tuberias de gasolina

Para el afio 2020, Panama debe haber completado un proceso de apertura de mercados
haciendo propicio el desarrollo eficiente  La creacion de condiciones para que una

economia ablerta genere un crecimiento sostemdo de la productividad

El desarrollo productivo mas que un desafio por enfrentar, es un proceso plenamente
ablerto que requiere un crecimiento sostemdo, mientras que la productividad es un
problema complejo La productividad 1nvolucra aspectos de gestién macroecondémica y
de movilizacién que incluye usos de recursos de evaluacion, orgamzacion de mercados

laborales, desarrollo de instituciones y de politicas publicas activas
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La heterogeneidad estructurada aplicada a zonas de admumistracidn especial debe
1esponder a la productividad laboral media Esto resulta, de una combinacion lineal de
las productividades correspondientes de cada sector, en la que se pondera la proporcion

del empleo total que absorbe a cada uno

El fortalecimiento del sector formal dentro de las zonas de administracion especial opera
con retorno creciente a escala de diversas razones cambio tecnoldgico incorporando
equipos, mejores piacticas, logisticas, organizativas y acumulacion de capital humano,

mediante procesos de educacion y formacién a tiavés del aprendizaje en el trabajo

4.2. El Puerto de Vacamonte como un modelo de Cizdad Portuanra

Uno de los conceptos mas interesantes dentro de la tematica portuaria contemporanea lo
constituye, sin duda alguna, el de Ciudades-Puertos El concepto en cuestion gana terreno
dia a dia, dando lugar a un significauvo nimero de estudios, los cuales han servido de

base a experiencias practicas en los Estados Unidos, Canada y el Reino Umdo

La historia ha demostrado que en un gran numero de casos la relacion entre un puerto y la
ciadad que le cucunda, lejos de ser una armonica comumdn, constifuye un permanente
conflicto de intereses En verdad los objetivos perseguidos por ambos son distintos,
temendo casi siempre como elemento dominante la necesidad de tierra para emprender
nuevos desarrollos El puerto, a traves de la Administraciéon Portuaria, busca desarrollar
nuevas facilidades que le permutan mowvilizar mayor numero de mercancias,
incrementando asi sus ingresos, la ciudad, en la optica de los Urbanistas, busca mejoras
substanciales para el conjunto urbano, tendientes a crear nuevas condiciones de vida En

uno y otro caso la necesidad por tierra se hace patente

La relacion Ciudad-Puerto, no obstante, se centra fundamentalmente en la zona costera
urbana (Waterfront), que viene a ser el punto de comcidencia entre la ciudad y el puerto
Tal relacion, por otra parte, estd basada en vinculos de tipo funcional y espacial el

primero, producto de la relacidn que entre ambos existe en razon de las actividades
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mdustrnales, comerciales y de transporte, el segundo, producto de la proximidad

geografica de los dos

Diversos autores coinciden en que esta zona costera urbana es un é&rea en transicion,
dentio de la cual los vinculos funcionales y espaciales evolucionan a lo largo de cinco
fases muy bien definidas La primera fase esta referida a la primitiva ciudad-puerto
dependiente una de otra para su crecimiento y desarrollo, la segunda, viene dada por la
necesidad de expansion resultado de un desarrollo comercial e industrial, lo cual trae
como consecuencia laseparacion nicial de las actividades portuarias del centro urbano, la
tercera, caracternizada por una separacion fisica aun mayor de la ciudad, toda vez que el
desarrollo de nuevas industnias requiere de mayor espacio y vias de acceso, la cuarta, en
la que tiene lugar el verdadero retiro del puerto de la zona costera urbana, resultado de la
necesidad de construir nuevos terminales capaces de recibir modernos buques y satisfacer
requerimientos del transporte multimodal Finalmente, la qunta y idluma fase
caracterizada por el re-desarrollo de la zona costera urbana, resultado de la migracion de

las actividades portuanas hacia nuevas areas de desarrollo

Consecuencia de esta relocalizacion de actividades portuarias es que las propiedades,
ubicadas en la zona costera urbana, pueden ser objeto de re-desarrollos con multiples

beneficios para el conjunto urbano

La ciudad portuana en su zona de influencia es donde se dan sus aspectos fundamentales
del cluster o el diamante de la productividad Fuera de ella todo debe circular como un
centto comercial El ordenamiento terntonial a través de una plamificacion urbana

tradicional es anquilosado y obsoleto

Se requiere de una plamficacion dinamica donde las normas de desarrollo estan al
servicio de una ciudad con vocacidn portuania y orientada a los servicios logisticos
multimodales Los planteamientos del Doctor Ashar y Hoffman aplicados al desariollo de
puertos con vision de cludades portuarias La ciudad debe verse como una zona de alto

grado de integracion ¢ intercambio econdmico que podra desarrollarse a un nivel celular,
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es decir de un sistema mulufuncional como una red de racimos, todo esta interconectad
en diversos programas, nfraestructuras y productos de consumos, productos de
ensamblaje en un modelo supranacional de crecimiento extremadamente dinamico y

competitivo

Las areas oc1osas deben planificarse como los patios de carga entre conjuntos urbanos
rodeados de tiendas de conveniencia donde se combinan las imagenes corporativas, el
reparto puntual y sistemas de elevados grados de informacién para inventario y los
perfiles de los consumidores con una red de sucursales distribmdas a lo largo de la
regién, un eficiente sistema de transporte 'y conjuntos residenciales cercanos a las areas

de produccién

4.2.1. Modelos de Ciudades Portuarias

4.21.1. Singapur
Singapur se considera asi musmo un centro comercial Esta imagen de la propia
nacionalidad dicta la concepcién urbana de la 1sla  Después de mas de 20 afios de
plamficacion urbana comprometida, Singapur ya no se ve a si misma como una ciudad
que puede planearse a la manera tradicional Se ve como una urbe que tiene un nuevo
grado de integracion ¢ intercambio econémico que podria desarrollarse mejor a través de
una senie de células porosas multifuncionales adoptando el concepto economico
recientemente acufiado de “competicion”, Singapur ha generado un nuevo modelo urbano
para optimizar y expandir sus dominios La ciudad ha abandonado el plan general
tradicional a favor de lo que se llama una red de naciones un esquema de planeamiento
que completa diversos programas, infraestructuras (puertos) y productos de consumo Es

un modelo necesario de crecimiento extremadamente dinamico
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4 2.1.2 Bahia de Cardiff, Reino Umido de la Gran Bretaiia e Irlanda del Norte

Un magnifico ejemplo de esta quinta fase puede encontrarse en el desarrollo de 1a Bahja
de Cardiff, capital de Gales, cuyo puerto —que de hecho llego a ser ¢l mas grande

exportador de carbon- dechiné con la aparici6n de nuevas fuentes energéticas

Para llevar a cabo tal proyecto se creo, en 1987, la Corporacion para el Desarrollo de la
Bahia de Cardiff (Cardiff Bay Development Corporation) que tiene como mision en un
término de 15 a 20 afios, transformar 2 700 acres de tiena en 6 000 nuevas casas, 4
millones de ples cuadrados de comercio, 5 millones de pies cuadrados de industna y
30 000 nuevos empleos, todo ello con una nversion wicial de £500 millones por parte del

sector publico y £2 billones por el sector privado

4 2 1.3 Puerto de Miam, Estados Unidos de Norte América

Oftro interesante proyecto es el que adelanta el Puerto de Miam: para la construccion del
Bicentennial Park, a través del cual se espera integrar los ternunales de cruceros al centro
de la ciudad, ello enmarcado dentro del Plan Maestro de la ciudad de Miam para el

desarrollo de su area frente al mar

El objetivo, entonces, no es otro que el reencuentro de la ciudad con la zona costera
urbana (Wateifront) la cual, de mas esta decir, ofiece un area 1deal en la que adelantar

proyectos residenciales, recreacionales, tuiisticos y comerciales

42.2 Ciwudades Portuarias como Centros Internacionales de Acopio y de
Carga.

La principal caracteristica de los centios internacionales de acopio de carga se encuentran
a lo largo del eje ecuatorial Ver estos superpuertos de manera aislada seria un error, seria
mejor verlo como una zona de administracion especial 0 como un estado o territorio total
o como un cluster con capacidad juridica sujeio a derecho internacional piblico y
capacidad admimstraiva  Ademas de ser un grupo geograficamente proximo de
compafiias interconectadas, en un campo particular, vinculadas con caractensticas

comunes y complementarias
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Incluyen compafilas de productos finales o servicios, proveedores de insumos
componentes, maquinarias y servicios especializados
Todo esto aunado a la competiividad que va a generar factores que van a estar

condicionados

a) Estructuras de las industrias  b) condiciones de la demanda  ¢) condiciones de los

factores d) situacién de las industnas y de apoyo

Estos Estados van a ser de servicios logisticos multimodales, muchos de ellos son estados
riberefios con economias pujantes sostenidas en intercambios tecnolégicos financieros
Por lo que defimiremos asi conjunto de compaiias geograficamente cercanas que prestan

servicios integrados de apoyo a cada etapa de la cadena logistica de las empresas a saber

a) Aprovisionamiento b) Transporte ¢) Almacenarmento ch) Distribucion fisica

d) Elaboracion de tramites ante el Estado ) Provision de informacién ,

Las condiciones que requenra una region para la formacion de un cluster de servicios
logisticos son
a) Condiciones de los factores b) Esquemas de rivalidad y competencia ¢)Industrias
afines y de apoyo.
Condiciones de los factores. a) Infraestructuras b) Sistema Aduanero ¢) Tecnologia de
la informacién y telecomumcacidn ch) sistema legal
Para el desarrollo de un cluster de servicios en Panama se requiere
a) Infraestructura basica b) Modernizacion de aduanas ¢) Telematica ch) servicio
logistico
Infraestructura basica, se requiere a) Red carretera b)Red ferroviaria ¢)Oleoduictos
ch) Aeropuertos d) Puertos
Telematica, se requiere a) Servicios logisticos b) Desairollo de mercados ¢) Interaccion
entre empresas ch) marco regulatorio d) normas técnicas €) buenas practicas de la

industna
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Las ciudades Hubs van a ser en realidad pivotes para mover carga contenerizada en
menor tiempo
1 Ciudades a transformarse en clusters o territorios totales Gibraltar, Puerto

Rico, Panama, Singapur, New York, Hong Kong, Taiwén

Los principales puertos y sus ciudades deben regirse como una zona de admimistracion

especial donde toda la ciudad debe onentarse a la Ciudad/CentroComercial

4.3. Mercado de Carga Contenenzada

Las tendencias de consiruccion naval sugieren un gran crecimiento proyectado a
transporte maritimo mundial, lo que 1ndica la expansion en la demanda de los servicios

del Canal de Panama

Para el afio 2003, los atracaderos de construccion de buques alrededor de todo mundo
estaban saturados cast al maximo de su capactdad  Mientras el sector mundial de
construccion naval entrega los buques tan rapidamente como los puede construir , la

capacidad mundial se expande en el orden de un 10% anual

El incremento esta ocurriendo en el Segmenio de alta capacidad del Sector, el de los
buques Post-Panamax en los pedidos de construccion naval aproximadamente un 60% de
todos los barcos a partir de enero de 1999

(Bornds, Andrew 2000)

4.3.1 Transporte Maritimo en Contenedores
El segmento mas dinamico de la industria naviera es el de los contenedores La flota de
carga de alto calado de todo el mundo comprende alrededor de 25,000 barcos o
aproximadamente 41 millones de TEU, medida estandarizada del volumen de

contenedores (20 pies X 8,3pies X 8,3 pies)
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Los buques portacontenedores constituyen el 6,9 por ciento del tonelae de la flota
mundal, pero componen el segmento de mas rapido crecimiento de la industnal naval,
alcanzando cast un 10 por ciento anual desde mediados de los afios ochenta, comparado a
menos del 5 por ciento en las categoiias siguientes del crecimiento rapido, los bugues de
transporte marittmo de automodviles

(Niesten y Reid, 2001)

CUADROI1V -1
PARTICIPACION DE LA CARGA CONTENERIZADA EN EL VOLUMEN DEL
COMERCIO MUNDIAL
Tipo de Producto 1996 1997 1998 1999 | 2000 2001
Carga Contenerzada) o, | 504 s48 | 614 | 676 | 692
Mundial
Canal de Panami 263 28 292 309 348 362
Porcentaje 390% 370% 360% 360% 350% 330%

Fuente Clarkson Research Studies y Autoridad del Canal de Panama

La capacidad de los contenedores casi se ha cuadruplicado en los Gltimos 15 afios y se

espera que el crecimiento sea acelerado y constante

En 1980, la participacidén de Aménca Latina y el Canibe en el movimiento portuario de
contenedores fue de 1 34 millones de TEU, o seadel 3 7 por ciento del total mundial

En 1996 esta cifra aumento a 10 04 millones de TEU, que equivalen al 6 4 por ciento del

total mundal

El uso intensivo de los contenedores y de las operaciones de transbordo, el 63% del total

segtin corresponde a Centro Aménca y el Canbe
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Entre 1991 y 1996 los movimiento$ portuarios en América del Sur aumentaron un 122
por ciento En Centroamérica y el Caribe, el incremento acumulado fue de 61 por

ciento, mas o menos al similar registro de medicamentos

Durante cast un siglo todos los operadores de buque de carga general para adaptarse a las
caracteristicas de la demanda del comercio y lograr nuevas economias de escala se vieron

limitados por la lentitud de las operaciones de carga y descarga

Mediante el uso de contenedores se ha podido acortar los tiempos de estadia y se ha
logrado acelerar la suficiente manipulacion de carga por una posibthdad de aumento

considerable del tamafio de los buques trasatlanticos

En promedio, los buques portacontenedores permanecen en puerto menos de un dia, lo
que equivale al 25 por ciento del tiempo y de viajes de 1da y vuelta  (Bornds, Andrew
2000}

Para el periodo 1997-2000, Ocean Shipping Consultand Ltd estimé que el movimiento
portuario aumento en 53 por clento en Aménca del Sur y un 45 por ciento en

Centroaménica y el Caribe

CUADRO IV-2
CRECIMIENTO EN LA FLOTA DE TRANSPORTE MARITIMO MUNDIAL EN
CONTENEDORES
Afio 1997 | 1998 1999 2000 | 2001 | 2002
Expansion 1 i3 12 98 92 75
de Capaaidad (%)

Fuente Fawplay 2000 ‘Market Forecast-Container”
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Se prevé que la capacidad de carga de los buques seguurd creciendo hasta que los iempos
de permanencia en puertos comiencen a mcidir negativamente en los costos de los

servicios de transporte

Las ventajas en materia de costos que pueden lograrse utiizando buque trasatlantico con
vistas a lograr las economias de escala que son de tal magmtud deben impulsar el

desarrollo de un sistema més rapido de manipulacion de contenedores

En el afio 2000, el libro de pedidos conterua 154 buques de dimensiones Post Panamax
con una Capacidad total de 927,000 TEU, representando aproximadamente el 18 por

ciento de la flota mundial existente

Para el afio 2000, 31 de estos zarparon Para el afio 2001 se entregaron 167 buques, 58
superaron los 5,000 TEUs Las entregas del afio 2002 incluyeron 44 barcos mayores de
5,000 TEUs, por lo tanto, el 80 por ciento de las entregas realizadas en el afio 2002,

hasta la fecha tienen dimensiones Post Panamax

Segun Drewry Shipping Consultants, la reduccion de costos, por TEU que se logra
operando un buque de 6,000 TEU’s en lugar de unos 4,000 TEU’s deberian generar
economias del 30% en concepto de costos de tripulacion del 20% con respecto al
combustible, del 15% en concepto de tasas de Puerto y Canales y del 10% en los costos
de seguros En este sentido, las economias, de escala posibihitarian una reduccion de los

fletes transpacificos de 27 dolares por TEU’s

No obstante, el boom actual de construccion naval podria ser breve, segun afirman los

expertos que observan el descenso reciente en las inversiones de nuevos buques

El crecimiento de buques portacontenedores se ha desenvuelto de una manera escalonada

y sostemda
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4.4 Integracién al Comercio en el Hemisferio a través de un MegaPverto de
Carga Contenerizada
Panama estd vinculada a los diferentes intercambios comerciales y fluyjos de transporte
provementes del NAFTA, CAFTA, Mercado Comun Centroamericano (MCCA), Canbe,
Comunidad Andina (CAN) y MERCOSUR

El intercambio explotador entre grupos regionales en el hermsferio muestra que su
importancia relativa con respecto al total de lo exportado por cada grupo en la region
vana considerablemente de un esquema a otio Pero lo comun de esto es que Panama es

un punto de paso obligado

Por ejemplo, el Caribe da origen al intercambio intragrupo que representa en 1996 el 9%
del total exportado por el continente a ese grupo como es el caso de NAFTA y se
invierte la relacion y aparece que el 88% de la exportacion de esos paises en el

continente se origina entre ellos

4.4.1 Sistema de Transporte Maritino

La carga maritima en el continente amencano puede ser subdividida de acuerdo a los
traficos y costos que corresponden a cierta homogeneidad de servicios maritimos y
portuarios, tipos y volumenes de carga, instalaciones y equipamientos portuarios
Se establecen limites geograficos de estos subsistemas que estanan determinados por los
puentes que tienen influencia regional, es decir, con trificos en transito o de transoordo a
mas de un pais Son seis los grupos 1dentificados

1) Costa Este de Norteaménica

2) Golfo de Mexico y Caribe

3) Costa Este de Sudamérica

4) Costa Oeste de Sudamerica y Centroamerca

5) Panama

6) Costa Oeste de Norte America

147



CUADRO 1V-3
APORTACIONES DE LOS DIFERENTES BLOQUES ECONOMICOS

A NIVEL REGIONAL

Onigen | nAFTA| Cambe | CAN |MCCA| MERCOSUR Dles“""
Destino ~ Intra
NAFTA 4287520 6175 21851 3301 15,606 90%
Caribe 7,867 681 2,257 160 743 6%
CAN 13,820 145 272 147 4,155 2%
MCCA 8,995 ns| 1341 1,801 470 14%
MERCOSUR| 26,376 79 2415 51 21,605 43%
OngenIntra | 88% 9 14%|  33% 51%

Fuente El desemperio de América Latina y El Caribe en las Economias Globales

4.4.2. La Rutade Panama
Se caracteniza por 1os servicios del Canal y el gran volumen de carga operada con ongen
y destino a todo el contmente  Panamd debe ser considerado como un sistema de

transporte maritimo regional aparte

El Caso de Panama es tmico por su configuracion del centro comercial y de redistnbuciéon
tréfico que presenta los traficos hacia ambas costas de Sudamenca y los que participan
grandes traficos Este-Oeste conforman el grueso del movimiento registrado por el Canal

de Panama

4.4.3 Antecedentes Urbanos

La ciudad de Panamé tiene todas las caracteristicas para convertirse en una ciudad
portuaria  Sus costas, puertos y el Canal de Panama predicen que en un periodo de diez

afios podamos ser el Hong Kong de las Amencas
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Imagen IV-1
Mapa de Crecimiento de la Ciudad de Panama para el aiio 2020

DL ACIIN LY ¢ 23
ARKASMETRPOLIVANAS

I

* Y
.

7
&
‘k
£
i- - 2rSeiman, OF e
i W v e st
i Bl
I ‘{
wnveLiG,
o3
v T I d_‘wg"d' sz sy

Munsterto de Vivienda, Plan de Desarrollo Urbano de las Areas

Fuente
metropolitanas del Pacifico y el Atlantico, Tomo 1, 1997

4.44 Antecedentes Tebricos
a) Propuesta del Doctor Asaf Ashar ( del National Port and Waterways, Institute)
Hacer una cuarta revolucion consiste en el desarrollo de un servicio ecuatorial (ERTW)

su nombre en ingles Para el afio 2020 este movimiento ecuatorial consta de dos

frecuencias semanales via el Canal de Panama cubriendo la ruta Este-Oeste y la inversa se

requerirdn unos 84 buques porta contenedores Estos buques harian escalas en puertos

exclusivos de transbordo localizados en los puertos de Singapm, Hong Kong, Los
Angeles, Nueva York Esto le permitira al cliente tener a su disposicion 16 puertos en el
Este de Asia y 7 puertos en América del Norte, con cinco servicios pendulares hacia
Hong Kong y Long Beach ( Los Angeles), cuatro hacia Oakland, tres hacia Kaohsiung,

dos a Shanghai, Yantian ( Republica Popular China), Kobe, Osaka, Nagoya estan
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conectados con los 16 principales puertos del Este de Asia un servicio pendular por

semana

Ademas de toda esa gama de servicios, mas de 7 puerios del Este de Asia-Keelung,
Kanyang, Acata, Osaka, Yok-Kaichi, Smmutzu y Sendai—estan cubiertos por algunos
otros consorcios o lineas navieras independientes, y otros dos Puertos de Norteamerica lo
estan por servicios hacia Occidente  Segn esta teoria todos estos servicios satisfacen las
necesidades de muchos clientes  Esta ruta, es servida por 20 compaiuas de buques porta

contenedores, se1s grandes alianzas y algunas lineas independientes

Algunas de estas lineas cuatro salidas diarias en cada direccion (Este-Oeste), esto
produce un conjunto total de 20 Puertos del Este de Asia y 10 de la Costa Oeste de

Ameénca del Norte

Para el afio 2020 el Canal de Panama se usa como eslabon central para mover carga
contenerizada de barcos SuperPostPanamax, es decir, va a ser un stper Puerto Pivote Se
ha pronosticado que se van a emplear enormes buques portacontenedores con capacidad
para 15 mil contenedores de 20 pies (TEU’s), los cuales van a utilizar puertos exclusivos
de trasbordo flotante en los que desembarcarian y embarcarian carga contenerizada
trasportada por buques alimentadores (Feeders) con capacidad de 5 mil contenedores de

20 pres

Para lograr este servicio se requiere dos frecuencias semanales por el Canal de Panama
cubriendo la ruta Este-Oeste y la inversa donde se requeriran 84 buques
superportacontenedores Estos buques harian escala en puertos exciusivos de trasbordo
locahzados en Singapur, Hong Kong y Los Angelés, luego cruzarian el Canal de Panama

para continuar hasta Puerto Rico, Miami o Gibraltar

Esta propuesta se basa en los nuevos Panamax (NPX) que alcanzaran velocidades de

hasta 28 nudos, el Doctor Asaf Ashar estima que estos bugues harian el trayecto entre
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Asia y Europa via el Canal de Panama, incluidas dos transferencias de carga, una en Asic
y otra en Gibraltar, en solo 20 dias, en comparacién con los 25 dias que toma el actual

servicio directo en esa ruta

b) Propuestas de Jan Hoffmann, ( de E.C.LA.C, CEPAL, Chile)

Desarrollar el cabotaje regional como alternativa competitiva al transporte terrestre, que
permita a este modo de transporte terrestre participar sustancialmente en el comercio
intrarregional/extrarregional, a través, de los servicios feeders entre puertos de la region
con la finalidad de reducir los costos totales de transportacion e incrementar la carg:
movtlizada en los puertos de la region El servicio feeders se refiere a los servicios que
unen a los productores regionales al inercado mundial por medio de puertos
concentradores  Se busca establecer servicio feeders para los puertos Hubs en Panama

y/o México

Para el afio 2015 se alcanzara el volumen necesario en la costa del Atlantico  Los
servicios feeders conectan los puertos regionales con puertos concentradores (Hubs),
donde la carga se lleva los mercados internacionales Se han estimado los volumenes
potenciales por las costas del Pacifico y del Atlantico, a través de una metodologia
conservadora eliminando los servicios duectos con los Estados Unidos y Suropa,
manteniendo la carga que pasa con los puertos concentiadores del Canbe Se incluye un

margen del 15% para cargas genieradas por los nuevos serviclos
g p

¢) Triangular Puertos del Pacifico y el Attintico

Ante la expansion del Canal de Panama con un tercer juego de esclusas, la modernizacion

es un hecho que debe ser estudiado cwidadosamente

Las alternativas propuestas es la de Mega Puertos en la costa del Pacifico y de igual

manera una en el Atlantico
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El exito de esta propuesta radica en convertir al Puerto de Vacamonte en un Megapuerto

y es una propuesta aislada s1 no se consigue un Megapuerto en el Atlantico

Triangular el Pacifico con el Atlantico y el Canal de Panama nos permitira manejar carga
contenenzada de buque SuperPostPanamax (SPPx) con capacidad para cargar 8,000 a
8,999 TEU’s Ademas, buques PostPanamax (PPx) de los cuales 98 sor
SuperPostPanamax (SPPx) de mas de 8,000 TEU’s y los gigantescos trasatlanticos de
9,000 a 9,050 TEU’s, los cuales estan en proceso de entrega Esto da una ventaja

competitiva para manejar megabarcos contenenizados de 12,500 a 18,000 TEU’s-

En la actualidad ya existen en la flota mundial activa aproximadamente 600 buques que

superan las dimensiones del Canal de Panama

Las dimensiones de las esclusas del Canal de Panama (33 53 m / 304 8 m) y ¢' propio
Canal solo tienen capacidad para los Panamax (Px) que son naves de 32 3 m de mangas
por 294 1 metros de eslora y manejan una carga de 4,300 a 4,600 contenedores de 20 pies
(TEU’s) o su equivalente en los buques cisternas o petroleros Las dimensiones de los
nuevos PostPanamax (PPx) son de 347 m de largo por 43 m de ancho y pueden
transportar 6,600 a 7,999 TEU’s Existen 296 naves PostPanamax (PPx)

portacontenedores Ademas, la construccidon de portacontenedores de 15,000 TEU’s

La clasificadora Germaniche Lloyd (GL), especiahzada en buques de contenedores,
clasifica el 29% de la flota mundial de este tipo de barcos de 52% de las naves en
construccion Las 1deas de Ashar y Payer sobre la creacion de Megahubs-Centros de
Transporte y Puertos “nodniza” o la creacion de Puertos Pivote Regionales que deben

1ntegrarse a las grandes rutas para redistiibwir carga entre pueitos

La construccion de Megabuques no es una amenaza s1 se logra perfeccionar la teoria de

los ejes ecuatonales y de los transbordos regionales logrando asi economias de escala
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La creacién de cinturones Portuanos a lo largo de toda la costa pacifica obliga a crear
varios mega puertos y uno de los propuestos es el Puerto de Vacamonte Para ello, se
debe crear ciudades con vocacién portuaria ¥ con Servicios portuarios  Eso equivale a
reordenar territorialmente a una escala urbamstica de todos los puertos de la costa

pacifica de la provincia de Panama al 1gual que debe hacerse en la costa atlantica

El Doctor Asaf Ashar plantea que la tercera revolucton ERTW reduciré el tiempo de
transito global porque es la ruta mas corta posible y resuelve los problemas de canacidad
afiontados en los servicios multipuerto, ya que no tendria puertos finales a tiempo de
entrada y salida Esto permttira utihzar mas uniforme y mejor el espacio del buque
Durante los afios se perfeccionan los sistermnas logisticos para el transporte El camino
alrededor del mundo ERTW seria soportado por redes viales compatibles de servicios

alimentadores saliendo de un grupo de puertos de trasbordo estratégicamente localizados

El paso siguiente es crear una hilera superior de ejes globales y crear nuevas terminales

regionales sigutendo la substitucion del servicio directo por servicio alimentador

Consideramos que para perfeccionar el sistema de los ejes ecuatoniales es necesario
triangular dentro de cada nodo, el puerto nodniza apoyado por vertices de transporte

terrestre, ferroviano o aereo

31 dentro de esta ftriangulacién, lo aplicamos al Puerto de Vacamonte por sus
caracteristicas, nos permitira formular que el ideal de cada eje global es Estados

Portuarios o ciudades Portuarias

d) Integracién dentro de los Mega Puertos con Puertos Regionales

a) En el Pacifico: La carga contenerizada proveniente de la Costa Oeste QOceania,
América Central, costa Oeste Sudamerica, Costa Oeste Estados Unidos, Costa Oeste
Canada que van hacia mercados de Europa, Asia, con un sistema de almacenarmiento

de carga contenerizada, tanto por una isla artificial que servina de patic de
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b)

almacenamiento de transbordo de los puertos regionales como Seatle, Oakland, Los
Angeles, Kingston, Manzamllo (Mexico), Cartagena, Buenaventura, Guayaquil,
Paita, Callao, Anca, Valparaiso La otra carga estaria en un patio de carga
contenerizada de 3,374 690 m® de patio y con un sistema multimodal que permitiria

mover cargas contenerizadas al Atlantico

En el Atlanticor Abarca las rutas de la Costa Este de Canadd, Costa Este Estados
Unidos, Costa Este América Central, Indias Occidentales, Costa Este Sudamérica y

Europa

Deberd crearse una 1sla artificial como plataforma de carga o pivote hacia los puertos de

la costa Este Halfx, New York, Norfolk, Savannah, Haina, Puerto Cabello, Fortaleza,

Suape, Rio de Janeiro, Santos, Rio Grande, Buenos Aires

Critenos a seguir

a)

b)

La Globahzacién Econémica: Durante la histonia ha predommnado el eslabona-
miento en produccién y el consumo dentro de una ciudad en un estado 0 un pais
Ante la mundializacion el estado debe enfocarse como una empresa volcada a la
produccién

El éxito de la produccidn-competitividad serd la masificacion de la produccion
siempre que se logre que el consumo sea masivo

Esto sigmifica que un estado portuario se volcara masivamente como una sola fibnca
en la industria marituna El consumo o el movimiento de carga seria
exponencialmente masivo y se eliminaria la competencia regional de otros puertos

por los costos mas bajos

Politicas Macroeconémicas:  Los principales objetivos de las politicas macroeco-
némicas estan dingidos a la ampliacion de las exportaciones, ¢l aumento de las
Inversiones, creacion de oportunidades de empleo y el logro de balances comerciales

posttivos



En los afios cincuenta, la mayoria daba por supuesto que las naciones desarrolladas
controlaban los terminos de intercambio mundiales gracias a la anterior
industrializacion y al establecimiento de empresas transnacionales, y que los paises
en desarrollo estaban destinados a seguir exportando materias pnimas y otros

productos bésicos poco elaborados (Burkhalter L , 1999)

Se debe buscar ofrecer precios competitivos para esimular las exportaciones en la
transferencia fisica de mercancias entre los diferentes medios de transporte  Debe ser
una medida muy reforzada dentro de las politicas macroeconomicas Los costos y la
productividad deben ser de una pnoridad nacional onentada hacia las exportaciones
Y esto va a ser dingido a una intensa competencia generada por la hibertad de
mercado en las economias globalizadas  Soélo el crecimiento econdémico va a
depender de la compettividad y no debe depender de subvenciones m de

protecciones

1<¢



IMAGENIV -2

Diagrama de 1la Triangulacién
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CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

Conclusiones
La Repiblica de Panama posee ventajas competitivas y debe crear alternativas pa.a naves
de alto calado Se debe mejorar a los puertos y establecer una logistica portuana Asi
como la ampliacion del canal interoceanico es una necesidad, se debe tener una estrategie
clara para aprovechar las nuevas generaciones de buques Super Post Panamax (SPPx) o

Post Panamax (PPx)

La amphacién del canal tendra repercusiones de caracter internactonal al definir el nuevo
modelo de sistema de transporte de los proximos afios Esto traerd el desarraigo forzado
de unos 40,000 campesinos, la devastacion severa de nuestro pulmon boscoso de 440
km2 que purifica la atmosfera de la capital, la construccion de los embalses con el
proposito de establecer dos negocios paralelos, una hidroeléctrica y una planta
potabilizadora para venderle a la ciudadania luz y agua que le genere ingresos para
cancelar la ampliacion del canal Al analizar estas propuestas nos damos cuenta de que

no se aprovecha la posicién del terntorio y se busca seguir fragmentando la ciudad

Las dimensiones de los nuevos buqueés portacontenedores van a requeiir grandes
extensiones de patios para carga, abastacimientos, astilieros, facilidades para carga
multimodal, area de dormitonios (facihidades turisticas y hoteles), facilidades comerciales,
salud, banca, zonas industriales, de repuestos y combustibles Todo esto va a generar
cluster para establecer una logistica integral para hacernos mas eficientes y competitivos
El Puerto d¢ Vacamonte reiine todas esas caractensticas  Cercania al canal, cercama al
area de admimstracion especial de Howard, puerto subutilizado, areas de desarrollo de
baja densidad, carentes de normas de desarrollo urbano, facilidades al Puerto de
Caimitillo, gran cantidad de tierras subutilizadas para potreros Todas estas
caracteristicas nos permiten afirmar que Vacamonte es el lugar adecuado para establecer

un cluster 1ntegral por la zona de administracién especial de Howard y un puerto pivote
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para la generacion de barcos Post Panamax y representa ademas un complemento a la

amphacién del Canal de Panama

Se requiere grandes super puertos para albergar y recibir barcos Post Panamax (PPx)
Debemos tener en cuenta que la apancion de los buques Post Panamax y las nuevas rutas
no incluyen el Canal de Panama Este giro de los Post Panamax que ha dado la industna,
ha obligado a los grandes puertos del mundo a realizar inversiones de miles de millones
de ddlares para adaptarlos a los nuevos requenmientos  Se estan construyendo
actualmente 327 buques Post Panamax con un costo umtanio aproximado de 80 millones
de doélares, la inversion total superarda los 26,000 mullones  Estas inversiones
multimllonarias se estan dando actualmente en los puertos del mundo La Replblica de
Panama debe adoptar como politica de Estado incursionar en la cultura marttima como

eje principal de su politica de Estado, ya que somos costa a ambos lados

Recomendaciones

a) Redefinir las ciudades de Panamd y Coldén como clusters orientados al negocio
maritimo desde la vision del ordenamiento territonal donde permute el desarrollo de
franjas portuanas como es el caso del Puerto de Vacamonte

b) Establecer una red logistica con los puertos internacionales y puertos menores para
aprovechar y optumzar manejo de todo tipo de carga

c) Generar negocios conexos con los puertos y con la franja portuana a lo largo del
Pacifico y del Atlantico

d) Establecer centros de alta tecnologia y telecomumcaciones como ndustrias de
transferencia de informacién

e) Mejorar las infraestructuras de los puertos menores, mejorar las plantas de
tratamiento y saneamiento ambiental

f) Fortalecer la indusina del Tunismo como segundo pilar de la economia nacional

g) Establecer un sistema multimodal del Pacifico al Atlantico como puertos pivotes
para carga contenenzada

h) Establecer un puerto pesquero moderno en el Puerto de Coquira
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