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CAPITULO 9
PUERTOS Y TRANSPORTE MARITIMO INTERMACIONAL

La economfa de Costa Rica depende fuertemente del comercio
exterior, como ya se destac6 en los Capftulos 2 y 3 de este in-
forme. Tanto las importaciones como las exportaciones son vi-
tales para la vida ec&ndmica del pafs. La mayor parte de los
productos que se compran y se venden en el exterior llegan o
salen del pafs por vfa marftima. Durante los ltimos afios, al-
rededor del 85% de las importaciones, asf como de las exporta-
ciones, se han movilizado por el transporte marftimo. Tres de
los cuatro productos de exportacién que m&s divisas traen al
pafs (café, banano y azficar) se movilizan totalmente por ese
medio de transporte,y el cuarto (carne fresca) 1lo utiliza casi
exclusivamente. Para que la economfa del pafs no sufra trastor-
nos ni pé€rdidas, es importante que los productos del comercio
exterior se movilicen en forma expedita y eficiente. Para este
prop6sito, se requieren no solamente servicios navieros adecua-
dos, sino también instalaciones portuarias modernas que facili-
ten el embarque y desembarque de la carga en forma répida y se-
guras El presente capftulo analiza la capacidad portuaria del
pafs y evalfa los proyectos de expansifn que pudieran requerirse.
También presenta ciertas observaciones y recomendacdiones acerca
de la situaci6én financiera y la administracién de los puertos.

9.1 Introduccién

El comercio marftimo del pafs se canaliza a través de cua- *
tro puertos de altura, incluyendo uno en la vertiente Atléntica
y tres en el litoral del Pacffico. El complejo portuario
Lim6n/Mofn, sobre la costa atlé&ntica, moviliza carga de todo
tipo. En la costa del Pacifico, el complejo Caldera/Puntare-
nas se dedica principalmente a cargas de importacifn, mientras
que las instalaciones de Punta Morales sirven para la exporta-
cibn de azficar y el puerto de Geolfito se especializa en la

9=1



exportacién del banano, aunque también recibe algunas mercade-
rfas de importacifén relacionadas con la produccién de esa fruta
y exporta algo del café producido en el sur del pafs. Ademis

de los cuatro puertos mancionados, se ha programado la construc-
cifn de instalaciones en el Golfo de Nicoya para la exportacién
del cemento producido en la planta de Cementos del Pacifico.

El muelle de Quepos, otrora dedicado a actividades bananeras

en la zona de Quepos, estuvo fuera de servicio durante varios
afios, aunque recientemente fue reﬁabilitado por la Companfa Ba-
nanera v el MOPT antes de cederlo al Gobierno.

El presente informe se enfoca principalmente en los com-
plejos portuarios de Limén/Mofn y Caldera/Puntarenas. El
puerto de Golfito, gue es administrado por la Compafifa Bananera,
se encuentra actualmente en buenas condiciones y no deberfa te--
ner ninguna dificultad en acomodar la demanda pronosticada, pues
no se prevén aumentos en la actividad bananera de la regifn.

De igual modo, la capacidad de las instalaciones de Punta Mora-
les es mucho mayor que los voldmenes de azficar gque se espera
.exportar por ese puerto. En cuanto a la navegacién marftima,
debido a que el pafs no posee una flota mercante propia, el in-
forme se limita a comentar ciertos aspectos de la coordihacién
y adecuacifn de los servicios navieros, de acuerdo.con los in-

tereses nacionales.

Hoy dfa, el pafs estd experimentando el mayor perfocdo de
ampliacifn portuaria desde que los primeros muelles se cons-
truyeron. Estén pronto a concluirse tres proyectos de gran
envergadura: la construcci6n del nuevo Puerto de Caldera en la
costa del Pacffico y, en la vertiente atléintica, la construc-
cibn de los muelles en Mcfn y la ampliacién del Puerto de Limén.
Una descripcién de esos proyectos y los pormenores de la situa-
cién portuaria actual del pafs se presentan en la préxima sec-
cifn de este capftulo.



Mirando hacia el futuro, la Seccién 9.3 presenta un pro-
néstico de los volfimenes de carga que se espera movilizar en
los puertos hasta el afio 2000, Bas&ndose en el estudio de de-
manda del Capftulo 3, el prondstico clasifica las cargas de
acuerdo con los diferentes sistemas de manipuleo que se utili-
zardn para el embarque y desembarque de los productos.

Partiendo de los pronfsticos de tr&fico, las Secciones
9.4 a 9.6 proceden con el andlisis de la capacidad portuaria y
la evaluacién de los proyectos de ampliacidn que pudieran reque-
rirse en el futuro. En la primera de esas tres secciones, se
presenta una breve descripcién de la metodologfa de anflisis
que se emple6. El caso del complejo portuario Limén/Mofn se
trata en la segunda de las secciones citadas, mientras que la
tercera se dedica a las posibles necesidades de inversién en
Puerto Caldera.

La viabilidad financiera de las autoridades portuarias es
esencial para la prestacifn de servicios eficaces y adecuados,
asf como para el mantenimiento y modernizacién de las instala-
ciones. Los proyectos de ampliacifn que pudieran justificarse
econdmicarente también deberfan poder generar ingresos financie-
ros suficientes para cubrir los costos de operacifn, asf como
de capital, de las instalaciones, Esos temas se tratan en la
Seccifn 9.7,que examina la situaci6n financiera de los puertos.

El capftulo termina con la recomendacién, en la Seccién
9.8, de varias medidas de tipo administrativo y reglamentario
con el propfsito de aumentar la eficiencia de las operaciones
portuarias y lograr un mejor aprovechamiento de las instalacienes,

9.2 Situacién Portuaria Fxistente

Hace 80 afios, en 1901, entrf en funcionamiento el Muelle
Metdlico de Puerto Limén. Veintiocho afios después, en 1929,
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empez® a funcionar el muelle de Puntarenas. Ambos muelles, son
de tipo espigfn con acceso proporcicnado solamente por medio de lfneas de
ferrocarril. Siguen en servicio hoy dfa. Ia capacidad de Puerto Limfn fue
anpliada en 1904 con la construccién del IMuelle Nacional, parte del cual fue
destrufda en 1945. Fue reconstrufdo en 1965. En 1972 se hizo otra amplia-
cifén con la adicién del Muelle Setenta. Un servicio de barca-
zas que complementa los dos atracaderos del Muelle de Puntarenas.

Durante la dfcada de 1970, el Muelle Metdlico y el de Puntare-
nas se deterioraron a tal punto que estaban en peligro de caerse.

Al mismo tiempo, la ineficiencia de sus sistemas de trabajo, ob-
soletos en el mundo de puertos modernos, estaba contribuyendo a
un alto grado de congestionamiento, con la imposici6n de 5obre-.
cargas en las tarifas marftimes por parte de las canpanfas navieras.

Para mejorar esa situacién, el Gobierno emprendif, a media-
dos de la década antes mencionada, un gran programa de construc-
cifén portuaria, que abarci un melle " de tres atracaderos y una
rampa para bugues "roll-on/roll-off" en el nuevo Puerto de Cal-
dera, un muelle de dos atracaderos en Puerto Limén y un nuevo
puerto en Mofn, consistente de un atracadero para petréleo,
bugues "roll-cn/roll-off" y carga general y dos mds para la ex-
portacién del banano. Postariormente, se le agregf a este Gltimo
proyecto un atracadero para la descarga a granel 1fquido de pro-
ductos qufmicos. Todos estos trabajos estardn terminados a fines
de 1981 o a principios de 1982, aunque algunos de los atracade-
ros ya han empezado a usarse para resolver los problemas de con-
gestionamiento antes mencionados. Aparte de estos proyectos, en
el afio 1976 se construy6 un atracaderc en Punta Morales para el
embarque de azficar a granel. Existe la posibilidad de que esta
Gltima instalacifn se use para la exportacién del cemento que
produce la nueva planta de Cementos del Pacffico, como alterna-
tiva a la construccién de un muelle nueve en las cercanfas de



la fé&brica. 1/

Al mismo tiempo que estaban construyéndose los muelles nue-
vos, las autoridades portuarias hicieron algunas reparaciones
mayores al Muelle Metdlico en Limén y al muelle de Puntarenas,
colccando defensas nuevas y mejorando las estructuras. Estos
dltimns trabajos pueden haber dado de ocho a diez afios adiciona-
les de vida a cada uno de los muelles, aunque siguen siendo ob-
soietos funcionalmente.

Los dos complejos portuarios principales del pafs se des-
criben gr&ficamente en las Figuras 9-1 a 9-4, que muestran los
atracaderos de los puertos de Limén, Mofn, Caldera y Puntarenas,
respectivamente, Las caracterfsticas de los atracaderos se in-
dican en los Cuadros 9-1, para el complejo portuario de Limén/
Mofn,y 9-2,para Caldera/Puntarenas. Con todos los muelles nue-
vos que estdn actualmente en construccién, el pafs contard con
una adecuada capacidad portuaria durante varios anos en el futuro,
como se muestra m&s adelante en las Secciones 9.5 y 9.6.

A pesar del deterioro y la ineficiencia funcional de los
muelles antiguos, la carga marftima ha sequido creciendo du-
rante los dltimos afos (hasta 1980), y algunos métodos moderncs
de manipulacién de carga han empezado a emplearse. En Puerto
Lim6n, el uso del sistema "roll-on/roll-off", principalmente en
la ruta entre Lim6n y Miami, ha contribuido a aumentar la efi-
ciencia y capacidad de las instalaciones existentes. Se ha ex-
perimentado también, a partir del afioc 1977, un auge continuo en
el uso del contenedor, especialmente entre, K Limén y la costa este

1.- Ver Estudio sobre la Produccifn, Mercadeo y Alternativas de
Transporte para Clinker v Cemento, MOPT y Cementos cdel Pa-
cifico S.A., julio 1980. Ver también Actualizacifn Parcial
del Estudio sobre.Produccifn, Mercadeo vy Alternativas de
Transporte para Cemento, MOPT y Cementos del Pacffico S.A.,
Bbril.de 1981. £l
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COSTA RICA: UBICACION CE LOS ATRACADEROS DE FUERTO LIMON
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FIGURA 9-3
COSTA RICA: UBICACION DE LOS ATRACADEROS DE PUERTO CALDERA oo
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CURDRO 9=I
COSTA RICA: DESCRIPCION DE LOS ATRACADEROS DEL COMPLEJO PORTUARIO LIMON/MOIN

2/
Nimero de Profundidad Longitud = 3
Puesto 1/ (Metros) (Metros) Tipo da Cargs ¥ Estado

Puerto Lim&n

1, 2 10,0 a7 ¥ carga general Rehabilitado

3 8,0 110 3/ Carga general Rehabilitado

5 4,0 . 85 Carga general Satisfactorio

6 6,0 - Roll-on/roll-off Satisfactorio

7 9,5 200 Carga general " Deteriorado

] 9,5 180 Carga general, granel seco Deteriorado

9 7.0 75 Carga general, granel seco Deteriorado

16 11,0 260 Contenedores En construccién
17, 18 10,0 - 170 Carga general, roll-on/roll-off En construccién

Puerto Mofn

11, 12 14.5 218 Petr6lec, roll=-on/roll-off Nuevo
13, 14 12,0 470 Banano En construccién
15 8,0 . 150 Prod. qufmicos a granel lfquide En construccifn

1.- La ubicacién de los atracaderos se ve en las Figuras 9-1 y 9-2,

2.~ Se indican las longitudes de los atracaderos en servicio con las profundidades sefialadas.
Algunos atracaderos son mis largos, pero no tienen la misma profundidad en toda su extensifn,

3.- Se refiere al tipo de carga que se manipulari en cada atracadero cuande empiecen a funcio-
nar los mialles actualmente en construccifin.

4.- La firma consultora Rhein-Puhr ha recomendade que este stracadero se recorte en 45 metros,
para dejar libre de obstruccidnes el acceso al muelle nuevo.

5.- Tiene una longitud total de 137 m, pero con profundidades menores de 8,0 m en algunos lugares.

CUADRO 9-2

COSTA RICA: DESCRIPCION DE LOS ATRACADEROS
DEL COMPLEJO PORTUARIO CALDERA/PUNTARENAS

Nmero de Profundidad Longitud 2/ y
Puesto 1/ {(Metros) (Metros) Tipo de Carga Estado

Puerto Caldera

1 ' 11,0 210 Contenedores, carga general y a granel En construccifn
2 10,0 150 Carga general y a granel En construccién
3 7,5 130 Carga general En construccidn
4 4,0 - . Roll-on/roll-off En construccifn

Puerto Puntarenas
5 "9,7 140 Carga general Rehabilitado
2 7.6 . 110 Carga general Fehabilitado

1l.=- La ubicacifén de los atracaderos se ve en las Figuras 9-3 y 9-4,

2.= Se refiere al tipo de carga que se manipulard en cada atracadero cuando empiecen a funcio-
nar los atracaderos nuevos de Puerto Caldera.



de los Estados Unidos, Otra actividad que se ha llevado a cabo
- en forma eficiente es el embarque de banano por medio del sis-
tema de fajas transportadoras. El Cuadro 9-3 muestra los tone-
lajes de carga que se embarcaron y desembarcaron en el complejo
portuario de Limén/Mofn por los diferentes métodos de manipula-
cién, entre los afios 1976 y 1980,

El efecto de la ineficiencia portuaria se ha sentido més
fuerte en Puntarenas que en Limdn.. Las lfneas navieras euro-
peas han iniciado ya un servicio de buques portacontenedores
a la costa oeste de Centroamé€rica, con la consecuencia de que T
" cha carga con destino a Puntarenas se ha desviado a la terminal de contene-
dores de Puerto Corinto, en Nicaragua, y ha llegado a Costa Rica por carre-
tera o por medio del transbordo aun buque mucho més pequefio, que ha
estado atracando en el muelle de cabotaje de Cocal, en Fl Estero
de Puntarenas. El muelle de Puntarenas no estf capacitado para
la manipulacién de contenedores en forma eficiente. La inefi-
ciencia del muelle se manifiesta especialmente en la descarga
del trigo, que tiene que efectuarse directamente a los carros
de ferrocarril, causando asf trastornos no solamente en el
puerto, sino también en el funcionamiento de ese medio de trans-
porte terrestre. En el Cuadro 9-4, se indica la tendencia histfrica del
tréfico del puerto de Puntarenas. NO se incluye en ese cuadro la
carga de la empresa FERTICA, que importa materia prima a granel
para la manufactura de abonos. Esa materia, que en el afio 1980
alcanzé un volumen de aproximadamente 180 000 toneladas, se
desembarca en la bahfa a barcazas gue llegan por El Estero y un
canal a la f&brica de fertilizantes. El mismo sistema se usa
también para la exportacién de abonos manufacturados, general-
mente en sacos. :

Ademis de las instalaciones descritas anteriormente, existe
el muelle de Golfito, que tiene una longitud utilizable de 427 m,

con una profundidad que varfa entre siete y ocho metros. Construfdo
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CUADRO 9-3

COSTA RICA: CARGA MOVILIZADA POR EL COMPLEJO PORTUARIO LIMON/MOIN
DURANTE EL PERIODO 1976-1980
(Miles de Toneladas)

Tipo de Carga 1976 1977 1978 1979 1980
- Importaciones: ¢

Carga general fraccionada 246,2 253,2 264 ,4 302,7 274,6
Carga general unitarizada 36,0 65,3 71,8 i06,5 152,3
En contenedores > 10,7 26,8 48,5 58,3

En furgones "roll-on/roll-off" 36,0 ° 54,6 45,0 58,0 93,4
Granel seco 11,5 9., 8 12,1 22,4 13,5
Granel lfquido. (petrdleo) © 619,4 659,5 829,3 767,9 726,21

Total de Importaciones 913,1 987,8 1177,6 1199,5 1166,7

Exportaciones:

Carga general fraccionada : 56,4 72,6 89,3 100,92 58,9
Carga general unitarizada 311 35,5 69,2 88,3 84,3
En contenedores - 351 20,3 29,8 270
En furgones "rell-on/roll-off" L B 32,4 48.9 55,5 57,3
Ganado en pie - 4,5 0,9 0,3 0,2
Bananos 776 ,9 698,9 718 4 59,3 €93,4
Total de Exportaciones 864,4 . 811,5 B77,8 943,8 836,686
Totales:
Carga general fraccionada 02,6 . 330,3 354.5 413,90 333,7
Carga general unitarizada 67,1 100,8 141,0 191,8 236,6
¥n contenedares - 13,# A7k 8.3 85,9
En furgones "roll-on/rell-off" G7nl 87,0 93,9 113,5 150,7
Granel seco 11,5 9,8 12,1 22,4 13,5
Bananos 776;9 698,9 718,4 157 :3 © 6934
Granel 1lfquide (petrélec) 619,4 659,5 29,3 767 ,9 226.,3
Total de Importaciones y Exportaciones 1737.5 1799,3 2055,4 2143,3 2003,5

FUENTE:  JAPDEVA. Puede haber leves diferencias entre estos datos y los de las Cuadros 3-10 y
3~11 v del Anexo 3-14, debido a que esos fltimos se basaron principalmente en las
estadfsticas de comercio exterior, que provienen de la Mduara. Los datos del Ca-
pftulo 3 para 1980 son estimados, mientras que los del presente cuadro son reales.
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CUADRO 9-4

COSTA RICA: CARGA MOVILIZADA POR EL PUERTO DE PUNTARENAS
DURANTE EL PERIODO 1976-1980
(Miles de Toneladas)

1976 1977 1978 1979 1980
Importaciones:
Carga general fraccionada 148 210 240 256 216
Granel seco: 92 97 96 98 158
Trigo 80 - 94 96 98 101
Maiz 2 3 0 1] 57
Total de Importaciones 240 307 336 354 374
Exportaciones:
Carga general fraccionada 33 25 32 26 28
Total de Exportaciones 33 25 32 26 28
Totales:
Carga general fraccionada 181 235 272 282 244
Granel seco 92 97 96 98 158
Total de Importaciones y 273 332 368 380 402

Exportaciones =

1.- No se incluyen las materias primas y fertilizantes de FERTICA.

FUENTE: Datos estimados con informacifén obtenida de INCOP, FKRTICA, Molinos
de Costa Rica y la Direccifn General de Estadistica y Censos.



en el afio 1941, se usa Principalmente para la exportacién del ba-
nano. Durante los (ltimos afos, el volumen de ese tr&fico se

ha mantenido relativamente constante, alrededor de las 280 000
toneladas anuales. Las importaciones, principalmentz insumos

para la produccifn bananera, han alcanzado a 45 000 toneladas por ano. EL
melle de Quepos, que podrfa utilizarse en el futuro por el Consejo Nacio-
nal de Producci6n o camo puerto pescuero, tiene una longitud de 110 m con

wa profundidad de siete metros y otros 30 m con profundidades renores.

9.3 Pronéstico del Tr&fico Portuario

Las necesidades futuras de inversifn dependerin estrecha-
mente de la demanda de los servicios portuarios gue habri en
los afos venideros. El pronSstico de la demanda portuaria
tiene su base en el estudio global de la demanda de transporte,
que se describe ampliamente en el Capftulo 3. Especfficamente,
los pron&sticos del comercio exterior se tratan en la Seccibn
3.5. En los Anexos 3-14 a 3-17 de ese capftulo, se presentan
los pronfsticos de importacién y exportacién, por productc,
para los puertos Limén/Mofn, Caldera, Punta Morales y Golfito,
respectivamente.

Los puertos del pafs cuentan con varios sistemas para la
manipulacién de la carga, de acuerdo con la forma en que los
diferentes productos se transportan. Los pronSsticos de tri&-
fico portuario deben distinguir entre las cargas fraccionadas,
“las que se movilizan en contenedores o furgones "roll-on/roll-
off" (ro-ro), y las que se transportan a granel (seco o lfquido).
Partiendo de los prondsticos de importacién y exportacifn de
los diferentes productos, se determiné, pd}a cada uno de ellos,
la forma en que se movilizarfa, tomando en cuenta las tenden-—
cias hist6ricas, las caracterfsticas del producto, el probable
.desarrollc de la tecnologfa marftima en los pafses con que Costa
Rica mantiene relacicnes comerciales., y las capacidades de los
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puertos costarricenses. De particular importancia es el grado

del uso del contenedor v el sistema roll-on/roll-off, debido a

las instalaciones especializadas gue esos sistemas de manipula-
cifén requieren. E1l Anexo 9-1 indica el porcentaje del tonelaje
de cada producto que se movilizarfa en contenedores o furgones

ro-ro, a intervalos de cinco afios entre 1985 y 2000,

Los pronéstices del tr&fico portuario, por sistema de mani-
pulacién, se presentan en los Cuadros 9-5 y 9-6, para los com-
plejos portuarios de Limén/Mofn y Caldera/Puntarenas, respecti-
vamente. En el primero de los casos, la carga general unitari-
zada (en contenedores y furgones ro-ro) aumenta del 55% de la
carga general total en 1985 al 70% en 1995, ségﬁn se indica en
el cuadro correspondiente. La reparticién de la carga general
unitarizada entre contenedores y furgones ro-ro se realizé supo-
niendo que ese dltimo servicio sequird presté&ndose entre Limén/
Mofn y los puertos estadounidenses en el Golfo de México, mien-
tras que los contenedores llegardn desde la costa este de los
Estados Unidos y Europa, principalmente. Deberfa destacarse la
suposicién de que una parte de la produccién bananera se expor-
tard en contenedores, con el propbsito de frenar los aumentos en
los costos del transporte y distribucién de ese producto. Una
de las compafifas bananeras tiene‘planes de introducir el uso de
este sistema de movilizacién a finales del ano 1981.

Debido a las diferencias en los productos. que pasarén por
"los dos puertos, se prevé una meror unitarizacién de la carga
general en Caldera que en Lim6n/Mofn. Se estima que la carga
en contenedores constituird el 39% de la carga general total de
Puerto Caldera en 1985 (incluyendo el abono ensacado que se ex-
portarfa en contenedores), v que ese porcentaje aumentard al 48% en 1995 y
al 51% en 2000. MNo se prevé un uso significante del sistema roll-on/roll-
off en Puerto Caldera, debido a que ese sistema no serfa econfmicamente viable-
en las rutas navieras internaciocnales que tocan al puerto. El pronSstico supone
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GUIDRO 9-35

COSTA RICA: PRONOSTICO DEL TRAFICO DEL COMPLEJQ PORTUARTO

LIMON/MOIN, POR METODC DE MANIPULACION DE LA CARGA
(Miles de Toneladas)

2000

Tipo de Carga 1985 1990 1995

Importaciones:

Carga general fraccionada 262,8 237,8 28541 291,8
Hierrc y acero = 62,3 65,5 7.2 92,3
Papel imprenta y cartén 56,5 40,4 36,8 32,4
Abonos manufacturados 28,8 26,8 23,5 19,8
Productos gquimicos 45,3 34,8 45,5 53,4
Otros productes 69,9 66,3 72,1 93,9

Carga general unitarizada 226,5 346,1 428,4 516,3

- En contenedores 126,5 227,5 288,1 352,8
En furgones "yoll=-on/roll-off" 100,0 118,6 140,3 163,5

granel seco 2/ 30,7 38,0 46,3 55,3

Granel 1fquido (petréleo) 3/ 1133,2 1463,5 1854,5 2363,0

Total de Importaciones 1653,2 2085,4 2584 ,3 3226 ,4

Exportaciones:

Carga general fraccionada 37,3 25,0 22,2 20,5

Carga general unitarizada 133,2 176.,7 228,7 283,2
gn contenedores 81,8 116,5 153 ,2 196,0
En furgones "roll-on/roll-of£" 51,4 60,2 75,5 93,2

Banano 1030,1 1215,5 1303,5 1389,9
Convencional 515,1 303,59 260,7 139,0
En contenedores 515,0 911,86 1042,8 1250,9

Total de Exportaciones 1200,6 1417,2 1554 ,4 1699 ,6

Totalns:

Carca general fraccionada 300,1 262,8 277,3 312,3

Carga general unitarvizada 359,7 522,8 657,1 QQ§L§
Fn contenederes 208,3 344,0 441,13 548,8
En furgones "roll-on/roll-cff" 151,4 178,8 215,8 256,7

Granel seco 30,7 38,0 46,3 55,3

Granel lfquido (petréleo) 1133,2 1463,5 1854 ,5 2363,0

Banano 1030,1 1215,5 1303,5 1389,9
Convencional 515,1 303,9 260,7 139,0
En contenedores 515,0 511,6 1042,8 1250,9

Total de Importaciones y Exportaciones 2453,8 3502,6 4138,7 4926,0

1.- Abarca los productos 67 (metales bdsicos),

manufacturados) .

2.- Incluye arena sflica, del producte 41 (otros minerales).

3.- Incluye el producte 44 (petrble
g 45 (gasolina, canfin, diesel) ,

o crudo) ¥ los product
47 (bunker), 49 (gasolina de avia

licuado). Despuds de elaborar el prendstico,
trucci6n de instalaciones en Moin gue permitir

a granel. Los volfimenes de carga de ese prcyac
tico como carga general., No se sabe si el proyecro
importaciones mayores a las que se inc

-
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CUMDRO 9-6

COSTA RICA: FPONOSTICO DEL TRAFICO DEL COMPLEJO PORTUARIO J
CALDERA/PUNTARENAS, POR METODO DE MANIPULACTION DE LA CARGR |
(Miles de Toneladas)

Tipo de Carga 1985 19390 1995 2060

. Importaciones:

Carga general fraccionada < 238 ,6- 255,6 298,88 351,5
1
Hierro y acero £ 123,7 141,3 165,1 193,2
Vehfculos y repuestos . 25,0 al,4 39,6 49,7
Fapel imprenta y cartén «v 34,3 10,8 10,1 9,1
Otros productos 2 . T5,6 - T2+ 84,0 . 99,5
Carga en contenedores 104,0 158,6 200,6 249,3
Franel seco 321,2 363,2 411,3 464 ,9
Trigo L, 113,77 127,0 140,7 154,6
Materia prima para ahonos 207,5 236,2 270,6 10,3
Total de Importaciones 6G3,8 7774 310,17 1065,7
Bxportacicnes:
Carga general fraccionada 14,1 17,7 14,7 12,4
Carga en contenedores 57,5 69,4 93,7 123,9
Abonos manufacturados 17,8 24,7 32,8 42,0
Otiros productos 39,7 44,7 60,9 81,9
Granel seco (abonos) 71,6 74,3 76,7 78,3
total de Exportaciones =/ 143,2 161, 4 155,1 214,6
Totales:
Carga general fraccionada 252,7 273,3 313,5 363,9
Carga en contenedores : 161,5 228,0 = 39%4,3 373,2
Granel seco 35%2,8 437,5 488 ,0 543,2
Total de Impo.taciones y Exportaciones eG7,0 938,8 1095,8 1280,3

1.- Abarca los preductos 67 (metales hdsicos), 68 (metales ferrcsos) y 72 (metales
manufacturados) .

2.- No se incluye el cemento de la planta de Cementos del Pacffico que se exportarfa
por instalaciones portuarias propias, o por medio las instalacicanzs de Punta Morales,
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que la empresa FERTICA utilizari Puerto Caldera para la importa-
cifén de la materia prima que emplea en la elaboracién de los fer-
tilizantes, asf{ como para la exportacién de los abonos manufac-
turados. Actualmente, esos productos se manipulan por medio de
un sistema de barcazas que pertenece a la propia empresa. Se
reconoce gque FERTICA optarfa por la alternativa de utilizar el
puerto solamente si puediera lograr asf una reduccién en los cos-
tos de sus productos. Finalmente, se supone que para la expor-
tacién del cemento, Cementecs del ﬁacifico utilizard las instala-
ciones existentes en Punta Morales, haciendo las inversiones adi-
cionales necesarias, o construiri su propio muelle cerca de la
planta. Cabe mencionar que el pronéstico no toma en cuenta la
exportacifn de cemento producido en el Valle Central, yva gue se
considera transitorio el excedente del producto que se ha expe-
rimentado en esa regifn a partir del segundo trimestre del afio
1981.

9.4 Metodologfa Empleada para el Andlisis de las Inversiones

La determinaci6n de las necesidades de inversifn en los
‘puertos empieza con el andlisis de la utilizaci6én y capacidad
de las instalaciones existentes. La capacidad no puede defi-
nirse solamente en relacién con volfmenes de carga (excepto a
niveles de utilizacifn gue se acercan al 100%), Depende también
de varios factores econémicos, incluyendo el costo de las demo-
ras de los buques y la carga que produce el congestionamiento
y el costo de construir atracaderos nuevos o aumentar la pro-
ductividad de las instalacicres existentes. En el presente
caso, la evaluacién de los posibles proyectos de inversién se
hizo con base en los ahorros generados por reducciones en los
tiempos de espera de los bugues. Para la estimacién de esos
tiempos,se aproveché la metodologfa de la teorfa de colas, .que
permite determinar el tiempo promedio de espera en funcién de
la utilizacidn de los atracaderos y el tiempo promedio de ser-
vicio (o sea, el tiempo gue un bugue requiere para las manio-
bras de atraque y desatrague y las faenas de carga y descarga) .
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El Anexo 9-2 presenta las relaciones entre tiempo de espera y
utilizacién de los atracaderos que se.emplearon en los andlisis
de capacidad y la evaluacién de los proyectos de inversifn. Los
costos del tiempo en puerto para los diferentes tipos de naves
gue suelen recalar en los puertos del pafs se presentan en el
Anexo 9-3, en funci6én del peso muerto de la nave. La utiliza-
cién de los atracaderos se estima por medio de un anflisis de
las caracterfsticas del trdfico portuario y la productividad de
la manipulacién de la carga, con el propfsito de determinar el
nimero . de barcos gue usarfan cada atracadero, los vollmenes de
carga que se movilizarfan en los atracaderos y el tiempo que se
requerirfa para las labores de carga y descarga.

9.5 An&lisis de las Necesidades de Inversifn en Puerto Lim&n/
Moin

Durante varios afios en el pasado, Puerto Limén ha sufride
perifdicamente una serie de problemas provenientes de su capa-
cidad portuaria inadecuada. Sin embargo, cuando se terminen
los proyectos de expansifn actualmente en ejecucifn, el complejo
- portuario Limén/Mofn contard con instalaciones amplias y moder-
nas, y los problemas de congestifn no deberfan volverse a expe-
rimentar por mucho tiempo. Si las operaciones portuarias se
llevan a cabo en forma eficiente, aprovechando bien las capaci-
dades de las nuevas instalacicnes, no se requeririn mé&s atraca-
deros en el puerto hasta fines del presente siglo, de acuerdo
con los resultados del andlisis gue se describen a continuacién.

9.,5.1 Caracterfsticas del Tr&fico Portuario

Se manipulan varios tipos de carga en Puerto Limén/MofIn,
tanto de importacién como de exportacién. Esa diversidad re-
quiere cierta especializacién en las instalaciones del puerto,
para poder acomodar la demanda en forma adecuada. Para los pro-
p6sitos del presente andlisis, la carga se ha separado en cinco
clases principales: carga general fraccionada, incluyendo un
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pequefio volumen de carga a granel seco; carga movilizada en con-
tenedores; carga transportada en furgohes "roll-on/roll-off"; el
petréleo y sus productos, incluyendo gas licuado; y el banano.
Partiendo del pronéstico de los volGmenes de carga del Cuadro
9-5, se muestra en el Cuadro 9-7 una estimacién de las caracte-
risticas m&s importantes de cada uno de esos tipos de trafico,
para los afos 1985, 1990, 1995 y 2000. En la preparacién-de
esta informacidén, se tomaron en cuenta datos sobre el tr&fico
existente en el puerto, asf como los cambios que se esperan en
ese tridfico como consecuencia de la entrada en servicio de las
nuevas instalaciones.

La mayor parte de los bugues que actualmente llegan al
puerto no son de tamafio grande, como se puede apreciar gp los
Anexos 9-4 y 9-5. En el ano 1980, aproximadamente el B2% de
las naves llegaron o salieron del puertoc con calados efectivos
menores de 7,5 metros. El peso muerto del 47% de lcs buques
fue menor de 5000 toneladas. Estas caracterfsticas son una con-
secuencia no solamente de las condiciones que existen en el
.puerto, sino tambié€n de la naturaleza de las rutas marftimas y
las cargas que se comercializan en ellas. Aungue la ampliacién
del puerto permitird atender naves de mayor tamafio con mucha fa-
cilidad, el segundo factor antes mencionado tenderd a limitar
el tamafic de los bugques gque recalen en el puerto en el futuro.
Por lo tanto, se espera la llegada de bugues mayores, pero no
excesivamente grandes,en comparacifn con las naves que actual-
mente usan el puerto.

La tendencia hacia un mayor tamafio de buque, en combinacién
con el aumento en los volfimenes de carga, tendrd como resultado
un crecimiento en el tamafio promedio de los embargues. FPor.ejem-
plo, se prevé que el tonelaje promedio de carga general fraccio-
nada aumente de las 1650 toneladas por bugque que se movilizaron
en 1979, a 1800 toneladas en 1985. Los tonelajes promedio por
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CUADRD 9-7
COSTA RICA: PRONOSTICO DE LAS CARACTERISTICAS DEL TRAFICO DEL PUFRTO LIMON/MOLN

[Laracterfaticas y Tipo de Carga 1985 1990 1295 2000

Toneladas anuales totales (miles)

Cargn general y a granel 330,48 330,8 323,65 167,6
Carga general !racc&onaday Tﬂ'ﬁ'f'l 57,8 EVT:'I b &2 |
Granel seco 0,7 38,0 46,13 55,

Contenedores 208,3 344,0 441,33 548.8

Roll-on/roll-off 151,4 178,8 215,8 56,1

Granel 1fquido?/ 1133,2 L 463,5 1 854,5 2 362,0
Petr6leo y productos I'IZT, 6 T8 1I"832,% .
Gas lfquide 10,86 15,7 24,0 30,8

Banano 1 030,1 1 215.5 1 .303,5 1 389.,9
convencional =151 i 760,7 135,10
Ceontenadores 515,0 911,6 1 042,8 1 250,9

Toneladas por buque

Carga general ¥y a granal 1 850 2 074 2 345 2 607
Caroa general fraccfonada T #00 T on0 a1 3500
Granel saco 2 560 2 710 3 090 3 460

Contencdores 2 00 2 290 2 600 3 pan

Roll-an/roll-cff 1 500 1 550 1 600 1 700

Grane!l lfquido 22 flo 23 60 24 730 26550
Petrdleo y productos EF T 35 930 W50
Gas 1fquido S 710 820 920 1 020

.Banano 2 2100 2 320 2 650 2 910
Convencional 100 I 1 00
Contanedores 2 300 2 500 2 750 3 000

Ndrero de buques

Carga genaral y a eranel 179 145 138 141
Carga genaral fracecionada 157 T 77 175
Granel seco 12 14 15 16

Contencdores 104 150 170 183

Roll-en/roll-of€ 101 115 1315 151

Granel lfguide . S0 ¥2 T5 - B9
Pecrdleo y productas kil 37 5T 55
Gas Lfquido 15 19 24 10

Banuno 469 503 452 475
Convencional b 54 bRl b i | b1}
Contenedores 224 365 179 417

Peso pucrto vremedis de los bugues (teneladas)

Carga qoneral y a granel L 420 6 6490 6 539G 6 630
Carga yencral fraccionada , 5 & 550 5 a0 G 9ed
Granel seco 3 Geo 3 200 3 5080 4 co0

Contencdores 9 969 ‘10 000 10 050 19 9%0

Roll-cn/rell-of £ 3 720 4 220 4 630 4 BRO

Granel lfquido 25 700 25 9no <7_8na 29 800
petrélea v productos 3% 009 3T 400 AU
Cas lfguido 1 800 1 890 1 800 1 POO

Banano § 4950 7 0390 7 3710 7 490
Conwencional T 140 TASE TEED B200
Contenadores 6 700 6 B70 7 290 7 BS0

Costo promedic por dfa-buque en puecto [USF)

Carga general y a granel 5 30 5 780 S 769 5 770
Carga general fraceicnada 57500 5 uTn 570 5090
Granel seco 4 00 4 Q0o 4 D00 4 600

Contencdares 13 459 13 500 13 580 13 €680

Holl-on/roll-off 7 610 7 %090 8 200 8 390

Granel 1fguido 12 540 13 080 13 520 14 470
Petrblea v preductos Te2ua bE- 19 w00
Gas lfquidn 4 poe 4 000 4 000 4 009

Banano . 7 710 8 720 - 9 270 10 269
Convencional T ony z g 370
Contenecdores % 510 9 650 12 130 b 760

1.~ Una parte de los productos gufmican, que se han clastificedo comc carqa general fraccio—
nada, pcdrfa llegar como sranel 1fguids a la terminal paras productos guimiccs lfgquidos
en licin, ;

2.,- Incluye solamonte las fmportaciones da FECOPE. HNe incluye lon produstos qufricos que
se deserbarcarfan en la terminal para esos productes en Mofn.
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bugue que se indican en el Cuadro 9-7 para los demds tipos de
carga representan avmentos éemejantes en comparacién con los
tonelajes movilizados en los afios 1979 y 1980, o sea, un creci-
miento del orden del 10 & 15%. Se espera que ese crecimiento.
continfe también durante los afios desﬁués de 1985.

Con base en los pronésticos de carga y las estimaciones
del tonelaje promedio por kugque, se calculd el nimerc de naves
de cada tipo gue llegar& en cada afic, como se ve en el cuadro
antes citado. El pronéstico de la composicifn de esa flota,
segflin su tonelaje de peso muerto y de acuerdo con las conside-
racicnes antes mencionadas, se muestra en el Anexo 9-G. E1
peso muerto promedio de los diferentes tipos de naves se indica
en el Cuadro 9-7, junto con una estimacién del costo del tiempo
de estadfa en puerto. Estos filtimos datos se desarrollaron con
base en los costos del Anexo 9-3 y la composicién de las naves
del Anexo 9-6.

Para el andlisis de la manipulacién de la carga unitarizada,
es importante estimar no solamente los tcnelajes sino también
el nfmero de unidades que se movilizar&n. Ese pronfistico se pre-
senta en el Cuadre 9-8. Con base en un promedio de 15 toneladas
por unidad, se espera que se manipulen alrededur de 18 550 con-~
tenedores con carga general en 1985 y mds de 42 000 cn 1995, to-
mando en cuenta la exportacién de unidades vacfas y los ajustes
de estiba que siempre se requieren para acomodar la carga y pexr-
mitir el acceso a los contenedores bajo cubierta. §Se estimaron
esos ajustes en el 10% de los movimientos de carga y descarga.
Los movimientos de los furgones roll-cn/roll-off aumentarfan de
13 330 en 1985 a 18 700 en 1995. En el caso del banano, con un
promedio de 15,3 toneladas de fruta poi unidad, se prevé la mo-
vilizacién de 67 320 contenedores en 1985 y 136 300 en 1995, to-
mando en cuenta el desembarque de les contenedores vacfos. De-
bido a la homogeneidad del pcoducto, no habrd necesidad, en gene=-
ral, de efectuar ajustes de estiba en los bugues gque transportan
este tipo de carga.
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CUADRO 9-8

COSTA RICA:.PRONOSTICO DE LOS MOVIMIENTOS DE CONTENEDORES

Y FURGONES EN PUERTO LIMON/MOIN
(NGmero de Unidades Movilizadas)

Tipo de Mevimiento 1985 1990 1995 2000
CONTENEDORES CON CARGA GENERAL
Inportacidn 8 433 15 167 19 207 23 520
Exportacidn 5 453 7 767 10 213 13 067
Embarque de vacios 2 980 7 400 8 994 10 453
Ajustes de estiba 1 687 3 033 3 B41 4 704
Total de movimientos 18 553 33 367 42 255 51 744
CONTENEDORES BANANEROS
Desembarque de vacios 33 660 59 582 68 157 81 758
Exportacitn 33 660 59 582 68 157 31 758
Total de rovimientos 67 320 11y 164 136 314 163 518
FURMONES ROLL-ON/ROLL-OFF
Importacién 6 667 7 907 9 353 10 900
Exportacién 3 427 4 013 5 033 o 213
Embargque de vacios 3 240 3 894 4 320 4 687
Total de movimientos 13 334 15 814 18 706 21 800
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9.5.2 Productividad Portuaria

; Aungue el puerto va a contar con una capacidad de atraque
bastante adecuada, siempre se requerir& un buen rendimiento en
las faenas de carga y descarga para evitar la demora de los
buques y el congestionamientc del puerto. El costo de propor-
cionar una capacidad portuaria adecuada es demasiado elevado
para permitir bajos rendimientos de manipulacién de carga o pe-
rfodos de inactividad veoluntaria cuando un buque estd en el
muellé.

In general, se supone que el puerto trabajard 24 horas dia-
rias, con el nfimero de turnos necesarios para mantener ese ni-
vel de actividad. No obstante, las productividades que se in-
dican mis adelante podrfian lograrse en una jornada de trabajo
mAs corta, con s6lo un poco de esfuerzo.

Como se explica mds adelante, se supone que la carga gene-
ral fraccionada se movilizari principalmente en el muelle del
Proyecto Alem&n (puesto #17 de la Figura 9-1) y en los atraca-=
deros #7 y #8 del Mwelle Setenta, Deberfa poder alcanzarse un
rendimiento de 800 toneladas por dfa-buque atracado en el pri-
mero de esos dos muelles, debido a su disefio moderno y eficiente.
Esa tasa de productividad serfa comparable con los rendimientos
de otros puertos centroamericanos con caracterfsitcas similares.
En el Muelle Setenta, como consecuencia de la distancia entre
los atracaderos y los lugares de almacenamiento, se espera un
rendimiento promedio de solamente 550 toneladas pox dfa, lo que
representarfa un aumento del 10% sobre la productividad actual
de los dos atracaderos de ese muelle. Suponiendo que la mitad
de la carga se movilice en el atracadero nuevo (como consecuen-
cia de su mayor productividad y la preferencia que se dari a
su usoc), se calcula un rendimiento promedio de 675 toneladas
por dfa para la carga general fraccionada.
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La carga a granel seco consistird principalmente ‘de arena
gflica. Se ha manipulado en el pasado a una tasa de alrededor
de 520 toneladas por dfa atracado. Sin embargo, con unas me-
joras en los métodos de trabajo y un aumento en el tamafio de
los embarques, se considera que ese producto deberfa poder mo--
verse a una tasa promedio de 750 toneladas por dfa.

Se supone que la grfia de p6rtico para contenedores, que
se proyecta instalar en el atracadero #16 del muelle nuevo de
Puerto Limén, lograri una tasa promedio de 20 movimientos por
hora durante el tiempo que los buques estén en el atracadero.
Este rendimiento significarfa la movilizacién de un tonelaje que
variarfa alrededor de las 5000 toneladas diarias, seg@n la pro-
porcifén de contenedores vacfos gque habri de movilizarse.

" Los buques roll-on/roll-off han movilizado entre ocho y
diez fufgones por hora atracado. Se espera gue esa tasa de
productividad aumente a 12 unidades por hora en el futuro, como
consecuencia de los mayores embarques y una mayor eficiencia
. en el puerto, lo gque significarfa la movilizacién de un prome-
dio de aproximadamente 3300 toneladas por dfa, dependiendo de
1& cantidad de furgones sin carga gque tuvieran gue movilizarse.

Los bugues-tangue generalmente son equipados con bombas
capaces de vaciar los tanques en un perfodo de 24 horas. Se
supone que los buques petroleros trabajarén a esa velocidad,
descargando toda su carga en el perfodo de un dfa en el muelle.
Se estima que el gas 1lfquido se desembarcari a una tasa prome- ‘
dio de 1000 toneladas por dfa, de acuerdo con la capacidad de
los buques que lo transportarén.

El banano se movilizari por medio de varios sistemas de
manipulacién, de acuerdo con las caracterfsticas de los buques.

Por medios convencionales, se utilizardn mdquinas de carga de



una capacidad sostenida de 1440.toneladas por m&quina por dfa,
asf como fajas portitiles similares a las que se usan actual-
mente en Puerto Limén. Ese dltimo sistema ha permitido el em~
bargque de un promedio de 2200 toneladas diarias en Puerto Limén,
lo que se espera aumente a 2300 toneladas por dfa en los atra-
caderos nuevos. De las cuatro m&quinas de carga que existirin
en los atracaderos, se supone que se empleard un promedio de
tres en los buques que las utilicen, con una productividéd efec-
tiva total de 2,5 veces el rendimiento de una méquina que tra-
bajara sola, o sea, un promedio de 3500 toneladas por dfa. Su-
poniendo que la mitad de los buques se cargarin con uno de los
sistemas y la mitad con el otro, se pronostica una productivi-
dad promedio global de alrededor de 2900 toneladas por dfa para
el bananc que se movilice por los m&todos convencionales.

Debido a que los atracaderos bananercs no sersn dotados de grQas
para contenedores, ese sistema de movilizacién dependers del
uso. de bugues con equipos propios para la carga y descarga de
las unidades. A fines del afio 1981, una de las companfas ba-
naneras pondrd en servicio un bugue portacontenedores gue em-
- plea el sistema roll-on/roll-off para cargar (y descargar) los
contenedores y colocarlos debajo de una grfa puente, que los
levanta y los coloca en las células respectivas. Se espera
lograr un rendimiento promedio de 15 movimientos por hora por
medio de ese sistema. Otros tipos de grdas podrfan trabajar
a una tasa de hasta 18 movimientos por hora, lo que darfa un
promedio de alrededor de 2900 toneladas por dfa, o aproximada-
mente el mismo rendimiento que se espera de los mStodos convencicnalés,

En el Cuadro 9-9, se resumen los rendimientos pronostica-
dos para los diferentes tipos de carga. Esa informacién, en
combinacién con las caracterfsticas del tr&fico presentadas
en el Cuadro 9-7, permite estimar la utilizacién de los atra-
caderos en los afios futuros. Ademds del tiempo requerido para
las faenas de carga y descarga, se agrega un tiempo de dos ho-
ras por buque para las maniobras de atrague y-desatraque.
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CUADRO 9-9

COSTA RICA: FRONOSTICO DE LA PRODUCTIVIDAD PORTUARIA,
POR TIPO DE CARGA, DEL PUERTO LIMON/MOIN

(Toneladas Manipuladas por Dia-Bugque en el Muelle)

Tipo de Carga 1985 1990 1995 ~2000
Carga general fraccionada 675 675 675 675
Granel seco 750 750 750 750
Contenedores con carga general 5 390 4 950 5 010 5 090
Roll-on/roll off 3 270 3 260 3 320 3 390
PetrSleo y sus productos 32 050 33 670 35 930 39 530
Gas licuado - 1000 1000 1000 1000
Banano convencional 2 900 2 900 2 900 2 900
Banano en contenedores (sin

grfias en el muelle) 2 900 2 900 2 900 2 900
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9.5.3 Capacidad de las Instalaciones Existentes

El primer paso en el andlisis de la capacidad existente
fue asignar los diferentes tipus de carga a atracaderos espe-
cificos enel puerto. En el Cuadro 9-10, se indica el uso pre-
visto de los atracaderos para la manipulacién de los cinco ti-
pos de carga definidos anteriormente. Como se ve en ese cua-
dro, se supone que la carga general y a granel se movilizari en
el equivalente de tres atracaderos, el banano en dos atracade-—
ros y los demfis tipos de carga en un atracadero cada uno. Para
poder seguir utilizando el Muelle Setenta, que proporciona dos
atracaderos de carga general, habrid que efectuar ciertas repa-
raciones mayores de su estructura. Se supone que el Muelle Me-
tflico se mantenga en un estado satisfactorio durante algunos afios,
pero que se utilice sclamente en emergencias, debido a su sis-
tema ineficiente de trabajo, con acceso a los atracaderos sélo
por ferrocarril. '

Por medio de la metodologfa descrita anteriormente en la
Seccién 9.4, se calculd la utilizacién promedio que tendrfa el
atracadero o grupo de atracaderos asignado a cada uno de los
cinco grupos de carga, para los volGmenes de trdfico pronosti-
cados entre 1985 y 2000. También se estimaron los tiempos de _
espera de los buques y el costo anual de ese tiempo. EL cilculo
de la utilizacién de los atracaderos se presenta en el Anexo
9-7. EIl Cuadro 9-11 resume esa informacién y.estima el tiempo
de espera y su costo. )

En el Gltimo cuadro referido, se ve que solamente el banano
podrfa sufrir un congestionamiento significativo antes del afio
2000. Aun en este @Gltimo caso, es probable que el tiemno de es-
pera real sea menor que el calculado, debido a que generalmente
se programan las llegadas de los buques en un mayor grado cue el
gue se contempla en el an&lisis. En los cuatro afios analizados,
los atracaderos existentes se utilizarfan asf:
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CUADRD 9-10

COSTA RICA: ASIGNACION DE LA CARGA A LOS ATRACADEROS
DEL PUERTO LIMON/MOIN

Tipo de Carga Agruzzzgeggs Identificacién de los At:ramde:osy
General y a granel 3 Puesto # 17 del Muelle Alemin

Puestos # 7 v # 8 del Muelle Setenta
Uso secundario del puesto # 16 del Muelle
Alemdn y del #2 del Muelle Metflico
Contenedores L ¥ Puesto # 16 del Muelle Alemin
{con carga general)
Roll-on/Roll-of £ 1 Puesto # 12 de Puerto Mofn
Uso secundario, si el # 12 estuviera ocupado,
de los puestos #6 delmlle.uaciaulo
#18 del Muelle Alemin

PetrfSleo y gas licuado h & Puesto # 11 de Puerto Moin

Banano 2 Puestos # 13 y #14 de Puerto Mofn

1.~ Ver el Cuadro 9-1 y.las Figuras 9-1 y 9-2.
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CUADRO 9-11

COSTA RICA: ESTIMACION DEL COSTO ANUAL DEL TIEMPO DE ESPERA
PARA LOS ATRACADEROS EXISTENTES EN PUERTO LIMUN/MOIN
(Costos en USS a Precios de Enero de 1981)

Dias Dias Nimero Costo Costo Amual
= 1/ % Promedio  Promedio de Promedioc  Total del
Ao kg e o Utiliz, de de Barcos por Barco Tiempo de
Servicio Espera 2/ Atendidos por Dfa Espera (Miles)
1985 “General y a granel 46 2,80 0,25 179 5 830 261
Contenedores 13 0,45 0,01 104 13 450 14
Foll-on/roll-off 15 0,54 0,02 101 7 610 15
Granel liguido 13 1,00 0,03 50 12 540 19
Banano 54 0,84 0,13 469 7 710 470
1990 General y a granel 41 i 1P 0,20 145 5 780 168
Contenedores ' 22 0,55 0,04 150 13 500 81
Roll-on/roll-off 18 0,56 0,03 115 7 %00 27
Cranel liquido 18 1,03 0,05 62 13 080 41
Banano 63 0,92 0,25 503 B 720 1097
1995 General y a granel 44 3,50 0,26 138 5 760 207
Contenedores 28 0,60 o,07 170 13 580 161
Foll-on/roll-off 21 0,56 0,04 135 .8 200 44
Granel lfquido 22 1,06 0,08 75 13 520 81
Banano 67 1,00 0,34 492 9 270 1550
2000 General y a granel 50 3,89 0,47 141 5 770 382
Contenedores 34 0,67 0,11 183 13 660 275
Foll-on/roll-of £ 24 0,58 0,05 151 8 390 63
Granel lfiquido 26 1,08 0,11 89 14 470 142
Banano 71 1,09 0,48 475 10 260 2339

1.- Se supone que la carga general y a granel tiene a su disposicifn el equivalente de tres atra-
caderos, el banano dos, y los demds tipos, un atracadero cada uno, segfin el Cuadro 9-10.

2.~ Para la carga general y a granel, se utiliza la relaci6n del Anexo 9-
especializadas. El tiempo de espera para los otros tipos de carga se
nes correspondientes a terminales especializadas.
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Posstts Be % Utilizacién de

Tipo de Cérga Instalaciones Existentes

Atraque
: 1985 1990 1995 2000
General y a granel 7, 8, 17 46 a1 4 50
Contenedores 16 13 22 28 34
Roll-on/roll-off 12 : 15 18 21 24
Petrbleo y gas licuado ° 11 13 18 . 22 26
Banano 13 y 14 54 63 67 71

En el caso de la carga de tipo roll-on/roll-off, es impor-
tante la suposicifén de que los bugues tendrin un atracadero al-
terno, adem&s del muelle petrolero. En algunas oportunidades,
la presencia de un buque-tanque en ese filtimo atracaderoc po-
drfa demorar el atraque de un barco ro-ro que llegara al
puerto. En tal caso, se supone que el barco ro-ro podrfa usar
el atracadero del Muelle Nacional o, si no estuviera ocupado por
un buque de carga general, el del Muelle Alem&n. Si por alguna
raz6n esos dos (ltimos atracaderos dejaran de estar disponibles,
podrfa ser conveniente facilitar otro lugar de atraque para
esos buques, para resolver los conflictos gue pudieran ocurrir
en el uso del muelle petrolero.

Otro proyecto gue serfa factible entre los afios 1995 y

2000 serfa la adquisicién de una segunda gria de contenedores
para el atracadero #16 del Muelle Alem&n. Se obtendrfan aho-
rros no solamente por la reduccifn del tiempo de espera, sino
también por la disminucién del tiempo requerido para la carga.
y descarga de los contenedcres. El uso de ese atracadero para
la exportacién de banano en contenedores, como se explica mé&s
adelante, podrfa requerir la adquisicién de una segunda grfia
de pSrtico antes de la fecha sefialada anteriormente.
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9.5.4 Anilisis del Uso de los Atracaderos Bananeros

Como se indicé en la seccién anterior, el banano de ex-
portacién es la fnica ¢arga cuya movilizacidén podrfa dificul-
tarse por problemas de capacidad de los atracaderos. Sin em-
bargo, ese anilisis de la capacidad existente no tomé en cuenta
la posibilidad de introducir eguipos nuevos para la manipulacién
de los contenedores. ) ' ’

En el an&lisis de la capacidad de las instalaciones exis-
tentes, se supuso que los contenedores bananeros se manipularfan
con equipos propios de los buques. Tomando en cuenta los dife-
rentes tipos de equipos y sistemas que podrfan utilizarse, se
estimb que esas operaciones tendrfan una productividad aproxi-
madamente igual al rendimiento gue se obtendrfa por medio de
los m&todos convencionales (que también fue estimado en forma
conservadora) . No obstante, el uso de grdas de pSrtico espe-
cializadas permitirfa el logro de un rendimiento bastante mayor
en las faenas de carga y descarga de los bugues portacontene-
dores, lo que reducirfa la utilizacién de los atracaderos y
el tiempo de servicio, asf como de esperarde los buques.

Un aspecto importante del uso de las gr@as de pértico
para la manipulacién de los contenedores bananeros” serfa la
factibilidad t&cnica de montar las grfias en el muelle existente.
Desafortunadamente, no se incorporaion en el disefio original
del muelle las caracterfsticas estructurales que se requieren
para soportar los rieles que normalmente usan las grias de
este tipo. Si hubiera que romper la losa del muelle para agre-
gar m4s pilotes, el costo podrfa ser prohibitivo. Sin embargo;
se ha considerado que las grfias podrfan montarse scbre"bogies';
de ferrocarril que se desplazarfan sobre los mismos rieles ‘fe-
rroviarios ya instalados en el muelle, sin necesidad de modifi-
car la estructura existente. Cabe mencionar que las pruebas de
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los pilotes han indicado que la estructura es suficientemente
fuerte para soportar el peso de las grfas montadas de esta ma-

nera, Aunque no serfa un sistema ideal, podrfa ser una solucidn
satisfactoria del problema .-1-/

Para poder determinar el efecto de la introduccién de
grdas de pértico en los atracaderos bananeros, se requiere hacer
varias suposiciones sobre el uso de los muelles y de los egquipos.
Se supone gue las grfias podrfan trabajar en cualquiera (o ambos)
de los dos atracaderos. Se supone también gque si existiera una
sola grfia, varios de los buques seguirfan empleando su propio
equipo, debido a que una gr@a no serfa suficiente para manipular
todos los contenedores bananeros, sin producir tiempos éz espera
mayores que los gue se calcularon para las instalacicnes existentes.

Tomando en cuenta la proporcifn de las exportaciones tota-
les que se movilizarfan en contenedores en cada afio, y conside~
rando que las grfias podrfan tener que atender a dos bugues por-
tacontenedores en forma simult&nea, se hizo la siguiente estima-
cién del nfimero efectivo de grfias de contenedores que habrfa en cada
atracadero, seo(in el nimero total de crfias de ese tipo en el muelle:

Nimero de Grias Ndmero Efectivo de Grfas por Atracadero

en el Muelle 1985 1990 * 1995 2000
1 0,75 0,625 0,6 0,55
2 1,5 1,25 1,2 1,1
3 1,75 1,625 1,6 1,55
4 2,0 2,0 2,0 2,0

1.- Dos ejemplos del uso de grfias montadas sobre "bogies" de fe-
rrocarril pueden verse en Port Planning, Design and Con=
struction, American Association of Port Authorities, 1973,
Seccidn II-D, "Modernization of Existing Cargo Terminals”.




Se supone que las grfias de pSrtico trabajarfan a una tasa
promedio sostenida de 20 movimientos por hora, equivalente a la
carga de 3670 toneladas de fruta por dfa, y que una segunda grda
asignada a un buque tendrfa un rendimiento del 80% de esé pro-
ductividad normal. En el caso de contar con una sola gr@a, se su-
pone que podrfa utilizarse en.cualquiera de los dos atracaderos,
Y si ese equipo estuviera ocupado, se emplearfa el equipo propio
del buque en el otro atracadero,; a la tasa de 2900 toneladas por
dfa. Con dos gr@ias, no se toma en cuenta el uso de ese Gltimo
eduipo. Las suposiciones anteriores conducen a los siguientes
rendimientos, segfin el nGmero de grfias en el muelle:

NGmero de Gras Toneladas por Dfa-Buque en el Muelle

e el Muelle 1985 . 1990 1995 2000
0 2900 2900 2900 2900
1 3550 3380 3360 3320
2 5140 4400 4260 3960
3 5870 5500 5430 5280
4 6600 6600 6600 6600

En el Anexo 9-8, se presenta el c&lculo de la utilizacién
de los muelles bajo las diferentes condiciones de productividad
explicadas anteriormente. A continuaci6én, se resumen los re-
sultados de esos célculos: ’

NGmero de Grias % Utilizacién de los Atracaderos Bananeros
en el Muelle 1985 1990 1995 2000
(] 54 63 . 67 71
1 50 57 60 - 63
2 43 48 52 55
3 42 43 44 44
4 40 39 40 38

Como puede apreciarse en estos datos, la utilizaci6n de los atra-
caderos se reducirfaccnsiderablemente con el empleo de las gridas
de pértico.
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En el Cuadro 9-12, se calcula el tiempo de espera y el costo .
anual de ese tiempo para los diferentes ndmeros de grdas en el
muelle. Con dos grdas, ese tiempo serfa menor de dos horas por
buque hasta 1990. Una tercera grda lo mantendrfa a ese nivel
_hasta el afio 2000. Es probable también que la programacifén de
las llegadas de los buques eliminarfa casi totalmente las demoras
por falta de atracadero disponible. ‘

~ El Cuadro 9-13 indica el ahorro que se obtendrfa en el
costo del tiempo de los bugues en puerto con la agregacifn de
cada grfia adicional. Se muestran los beneficios marginales to-
tales, sin intentar repartirlos entre las companfas bananeras
y el pafs. Suponiendo un costo por gr@a de alrededor de US$3,5
millones, y reguiriendo que los benefiéios durante el primer afo
de usc fueran iguales o mayores que el costo de capital, que se
estima en el 13%, se ve que las primeras dos grflas se justifica-
rfan en el afio 1985 y la tercera en 1989 &6 1990. Una cuarta grfa
podrfa ser conveniente alrededor del afio 1995.

No se pretende realizar un anflisis econfmico completo del
uso de las grfias de pSrtico, debido a gue habrfa que tomar en
cuenta muchos aspectos del sisteﬁa de transporte y distribucifn
del banano que est&n m&s alld del alcance del presente estudio.
Sin embargo, el anflisis muestra que con un equipo de manipuleo
adecuado, los dos atracaderos bananeros serfan adecuados al me-
nos hasta el ano 2000.

El an&lisis anterior no ha tomado en consideracién la capa-
cidad de almacenamiento de contenedores en tré&nsito, ni la capa-
cidad del ferrocarril para entregar los contenedores al puerto.
Se supone, en general, que los contenedores se alzarfan directa-
mente de los vagones ferroviarios y que el ferrocarril serfa ca-
paz de abastecer las grdas en forma adecuada (tal como tendrfa
que hacer de todos modos para el embarque del banano por métodos
convencionales) . '
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CUADRO 9-12

COSTA RICA: ESTIMACION DEL COSTO ANUAL DEL TIEMPO DE ESPERA
DE LOS ATRACADEROS BANANEROS DE PUERTO LIMON/MOIN,
CON GRUAS PORTICO PARA LA MANIPULACION DE CONTENEDORES

(Costos en USS

a Precios de

Enero de 1981)

Costo Costo Anual

Dias Dias Nimero
Afo % Promadio  Promedio de Pramedio Total del
Utiliz. de de Barcos Por Barco Tiempo de
Servicio Espera Atendidos Por Dia Espera (Miles)
SIN GRUAS
1985 54 0,84 0,13 469 7 710 470
1930 63 0,92 .0,25 503 8 720 1097
1995 67 1,00 0,34 492 9 270 1550
2000 71 1,09 0,48 475 10 260 2339
CCNM UNA GRUA
1985 50 0,77 0,09 469 7 710 325
1990 57 0,82 0,15 503 8 720 658
1995 60 0,90 0,20 492 9 270 912
2000 63 0,98 0,26 475 10 260 1267
CON DOS GRUAS
1985 43 0,68 0,06 469 7 710 216
1990 48 0,70 0,08 503 8 720 351
1945 52 0,76 0,10 492 9 270 456
2000 55 0,85 0,14 475 10 260 682
CON TRES GRUAS
1985 42 0,65 0,05 469 7 710 181
1990 43 0,62 0,05 503 3 720 219
1995 44 0,66 0,06 492 9 270 274
2000 44 0,68 0,06 475 10 260 292
CON CUATRO GRUAS
1985 40 0,63 0,04 469 7 710 145
1990 39 0,57 0,03 503 8 720 132
1995 40 0,59 0,04 492 9 270 , 182
2000 38 0,58 0,03 475 10 260 146
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COSTA RICA:

CUADRO 9-13

BENEFICIOS ECONOMICOS MARGINALES DE GRUAS

DE CONTENEDORES EN LOS ATRACADEROS BANANEROS
(Miles de US$ a Precios de Enero de 19E1)

Beneficios Economicos
de la Reducci6n del

Gria Tipo de
Tiempo-Bugue en Puerto

Beneficio 585 1990 1595 7000
12 Beneficios totales 446 879 1150 1652
Tiempo de espera 145 439 638 1072
Tiempo atracado 301 440 512 580
22 Beneficios totales 545 909 1111 1239
Tiempo de espera 109 307 456 585
Tiempo atracado . 436 602 655 654
32 Beneficios totales 150 529 741 1251
Tiempo de espera 35 132 182 390
Tiempo atracado 115 397 559 861
42 Beneficios totales 124.. 351 444 651
Tiempo de espera 36 87 92 146
Tiempo atracado 88 264 352 505
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Antes de instalar las grdas en los atracaderos bananeros,
una parte del banano en contenedores podrfa movilizarse en el
Muelle Alem&n (Puesto # 16). Si se pudiera efectuar-una buena
coordinacién entre las llegadas de 1los bugques portacontenedores que
transportan carga general, ¥y las llegadas de los barcos banane-
ros, se pedrfa utilizar ese atracadero hasta alrededor del 40%
sin incurrir en tiempos de espera inaceptables. Esa coordinacién
serfa muy. importante, debido a la necesidad de programar la corta
del banano de acuerdo con las llegadas de los bugues. Si se ad-
quiriera una segqunda grfia de pSrtico, se podrfa aumentar la pro-
ductividad de la manipulacién de los contenedores de carga gene-
ral en el 50% y los bananeros en el 80%. EL Anexo 9-9 presenta
el cdlculo de la utilizacifn de los atracaderos. Con dos grfas
en el Muelle Alemfn, se podrfa manipular m&s de la mitad de los
contenedores bananeros en el afo 1990 sin exceder unautilizacifn
del atracaderc del 40%. A continuacifn, se resume el cflculo
de la utilizacifn de los atracaderos: :

" 1985 1990 1995 2000

Porcentaje de los contenedores
bananeros movilizado en el Muelle 50 52 38 26
Alemén

Utilizacifén del atracadero del
Muelle Alemén, con cos gras (%) 4 o 0 40

Utilizacibn promedic de los dos
atracaderos bananeros, sin grias 41 39 47 54
de contenedores en el muelle(%)

Aun con una sola gr@a de contenedores en el afio 1985, se
podrfa movilizar una gran cantidad de contenedores bananeros enwei!Melle 2lemén
sin exceder la utilizacifn m&xima antes indicada. Con dos
grdas, es probable gue se podrfa postegar hasta después cel
afio 1990 la instalacifn de grfias en los atracadercs bananeros,
suponiendo gue lcs contenedores se manipularfan en este Gltimo muelle
por los equipos propios de los bugues. Es también probable
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que se reducirfa en unc el ndmero de gr@as necesarias en el mue-
1le bananero. Ademds, si los bugues que reqgquirieran gr@as de
pértico no excedieran los que podrfan acomodarse en el atraca-
dero del Muelle Alem&n, podrfa postergarse la instalacidn de
grfas en el muelle bananexo hasta después del afio 1995, Por
otro lado, el uso del Muelle Alemin para movilizar contenedores
bananeros reducirfa el.volumen de carga general que podria mani-
pularse eficientemente en ese atracadero marginal.

En otro estudio de las necesidades de inversidn en el
puertc,éf se habla de la conveniencia de censolidar todo el tré-~
. fico de contenedores en una sola terminal. Sin embargo, no se-
rfa necesariamente desventajoso separar la manipulacién de los
contenedores bananeros del tr&fico de centenedores con carga ge-
neral. Los grandes volfimenes y la naturaleza del negocio bana-
nero reguieren un tratamiento especial de este producte, per lo
cual ge considera que casi todos los contenedores de banano
- se transportarin en buques dedicados exclusivamente a este co-
mercio. Los servicios regulares de irinerario, que generalmente
recalan en varios puertos, no podrian coordinar el embargue ni
garantizar la entrega de la fruta en ferma oportuna. Aparte de
la cconomfa qua s lograrfa por medic de un mejor aprovechamiento
de la grGa de pértico de la terminal para contenedores de carga
general, no hay razones impnrtantes para asignar ambos tipos de
carga a una sola terminal. Incluso, dekido a las caracterfsti-
cas y el volumen del tr&fico bananero, podrfa ser convenliente
separarlo del tréfico de los contenedores con carga general, Ix-

portar los contenedores bananeros a travée de Mofn permitirfa se-’

guir utilizando el patio ferroviario de esa terminal, gue faci-

litarfa la carga y descarga de los contenedores directamente de .
carros de ferrocarril (tal operacién serfa factible debido a la

homogeneidad de la carga). ‘

1.~ JIntegrated Atlantic Caast Tort Study-Masterplan Limén/Mofin,

Rhein—-Ruhr Ingenieur - Ges.nbll y otros, Julio 1380,
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Si no se pudieran utilizar logs atracaderos bananeros exis-
tentes para la manipulacién de los contenedores bananeros, pro-
bablemente habrfa que realizar una fuerte inversifn para
construir una nueva terminal de contensdores. FEl afo en gue se
requirirfa esta terminal dependerfa de los sistemas de manipula-
cibén que se emplearan en los buguss baneneros portacontencdores,
tal como sc explicé anteriormente. Podria ser entrxe los afios
1995 y 2000. Es probable ques el sitio mds conveniente para esta
expansibn serfa Puerto Limén, entre el Muelle Setenta y el Mue-
1lle Alemﬁn.i/

9.5.5 Programa de Inversiones y Otras Pecomendaciones

El anilisis anterior ha indicado gque se requerirfan inver-
¢icnes adicionales en el puerto durante el perfodo 1982-1295
solamente paita acomodar el trfifico de banane gue podrfa movili-
zarge en contenedores. Se recormienda gue se tomen las medidas
necesarias para permitir la instalacién de grfas de pértico
para la manipulacién de contenedores en el muelle bananero exis-
tente en Mofn, supcniendo gue pueda hacerse a un COSTO razoha-
ble. fTal aomo se menciond antes, deberfan confirmarse la fac-
¢ibilidad de montar las gridas scobre 'bogies" de ferrocarril, sin
tener gue modificar el muelle. Para aprovechar la capacidad de
la gria gue existiri en el Muelle Alenén, algunos de leos embar-
guse podrfan efectuarse en un principio =n esa teiminal. Sin
embuargo, para consolidar todas las operaciones bananeras en el

nuelle de Mofn, habrfa que instalar-alli‘las grdas de périico
seqin el siguiente programa: ) )

1= Ver Examen del Desarrollo del Complejo Portuario Limé&n/

Mofn, Memorandum Técnico Mo. 16, 23 de noviembre de 1978,

ademis de. informe de Rhein-Ruhr antes citado.
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Afio Nimero Costo Indice de

de GrQas (Us$) Viahilidad
1984 2 7,0 millones 0,14
1989 1 3,5 millones 0,15
1985 P a 3,5 millones 0:32

Bl fndice de viabilidad se calecula dividiendo los beneficios
el primer afio (ver Cuadrg 9-13) entre el costo de capital
de la inversién.

La programacién precisa de la adquisicibn de las grGes de-
penderfa del uso que podrfan hacer las compaiifas bananeras de
bugues con equipas propioé'para ia carga y descarga de los con-
tenedores, por lo cual el programa definitive deberfa.fermulzrse
por medio de consultas y negociacionss con ellas.

Ademfs de la adguisicién de las grflas para proporcionar
una capacidad satisfactoria en ¢l futuro, se necesitan varias
inversiones para terminar en buena forma los proyectos actual-
mente en ejecucifn o rehabilitar y adecuar las instalaciones
existentes. Las mfs importezntes de estas necesidades se resuman
en ¢l Cuadro 9-14.

Un trabajo gue se requerirfa coun urgencia es la reparacidn
de la estructura (pilotes y vigasf'del Muelle Setenta, si esta
rehabilitacién no fuese muy cocstosa. Se estima gue ese trabaijo,
que deberfa iniciarse en 1282, podria costar por lo menos US$2.0
millones. Sin embargo, una determinacién f&nal del monto tiene
qgue esperar una investigaciln detallada, cuya realizacién ha side
programada por JAFDEVA, sobre la extensifn del deterioro que real-
mente ha sufrido el muelle, Con el propdsito de facilitar el uso de
tractores y carretas con llantas de hule pars el traslade de la carga a las
bodegas de élmacenamiento, se recomienda tomar las medidas
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CUADRO $-14

COSTA RICA: RESUMEN LE PROYECTOS DE INVERSION

EN PUERTO LYMOM/MOIN

(A Precios de Enerc de 1981)

. - Costo Pproximado a7
Ano de =
Proyecto Tnicio uss
- (Miles) (Mi.llones)

Reparacibn de la estructura del
Mublie Setenta 1982 2 000 30,0
Construccién de un nuevo taller
para €l mantenimiento de equipos 1983 600 9,0
en Puerto Limdn
Modificacién, rehabilitacién y
mejo?amieqto de las carreteras 1982 1 000 15,0
y vias fé€rreas de acceso i
FTuerto Limén y del patio ferro-
viario del puerto
Ampliacién de la dérsena de 230 5 0
maniobras en Puerto llofin !
Adguisicidén de grlas de pértico
para la manipulacidn de conte-
nedcres bananeros

2 grias 1984 7 60O 105,0

1 gréa 1969 3 500 52,5

1 grida 1995 3 500 53,5

1.- ‘Se supone un tipo de cambio de Z15/US§.
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explicadas en el Memorandum Técnico No. 16 antes citado para
eliminar o cubrir los canales para los rieles de la grfia en el
muelle. 8i la reparacién del Muelle Setenta fuera demasiado
costosa, habrfa que considerar la posibilidad de rehabilitar el
Muelle Metélico, incluyendo la colocacitn de un piso plano, que
permitiera el uso de equipos con llantas de hule, y el manteni-

miento de las vigas y gu sistema de arriostramiento.

La adquisicién de la gr@ia de p&rtico y los equipos para la
manipulacién y traslado de los contenedores y carga general
fraccionada en el Muelle Alemirn estd en proceso, cono parte del
provecto de construccién del muelle. §Sin embarge, se requielre
una instalacifn nueva para el mantenimiento de escs equipos, espe-
cialnente los gue se usan para el traslado y apilado de los contenedo-
res (los "straddle carriers"). Pl taller existente en el pusrto .
no es suficiente para la reparacién de estas unidadssz, que re-
guieren un mantenimiento intensivo. El costo se estima en al-
rededor de USS$600 000,

El informe de Rhein-Ruhr antes citade recomienda varias me-
.joras de las vifas de acceso al puerto para expeditar el flujo
de los vehfculos y trenes. También sugiere la modificacibn y
rehabilitacifn del patio ferroviario dentro del puerto. EL
costo de estas obras, que se describen en =1 informé gefalado,

podrfa ascender a US$1,0 millones.

Casi todos los trabajos necesarios para la habilitacién de
‘Puerto Mofn estén en proceso o programades para el ano 1982, 4
incluyendo la anpliacifn del rompeolas y la construccifn del
-patio ferroviario., Sin embargo, un trabajo adicional que se
requiere es el dragado de la dirsera a2 maniobras frente al
muelle petrolero. Sin la ampliacién de esa drea, las naves de
mayor tamafio no podrfan dar vuelta dentro de la bahfa del puerto,
lo que dificultarfa su entrada o salida del puerto y reguerirfa
un mayor trabajo de los remolcadores. Se estima que el costo
de dragar un &rea adecuada es de alrededor de US§ 330 000,
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8.6 Andlisis de las Necesidades de Inversifn en Puerto Caldera

Cuando entre en servicio el nuevo puerto de Caldera, el
pafs contarid con instalaciones portuarias modernas y eficaces
gue proporcicnarén grandes beneficios a todos sus usuarios. En
comparacién con la situacién existente en Puntarenas, las faenas
de carga y descarga se llevardn a cabo mis r&pidamente, los bu-
gues pasarfn menos tiempo en puerto y la carga se almacenard y
despachari en forma més expedita. Habrf un aumento importante
en la capacidad portuaria en la costa del Pacffico. Sin enbargo,
los andlicis de la utilizacién gue tendr&n los atracaderos en
el futuro, muestran que, dentro de poces afios, el puerto no serid
capaz de manipular los vollmenes de carga pronosticados sin pro-
dueir niveles inaceptables de congestidén y tiempo de espera de
las naves.

9.6,1 Caracterfsticas del Tri&fico Portuario

Como se indicS en el Cuadro 9-2, Puerto Caldera fue cons—
trufdo con tres atracaderos a lo largo de un muelle marginal de
£990 metros.l/ Bl atracadero de menor profundidad tiene 7,5 me-
tros de agua (a partir de la marea baja minima) y 130 matros
de longitud en el muelle. Los dos atracaderos restantes tieneh
profundidades de 10 y 11 metros con una longitud total de 360
matros. La baja profundidad del primer atracadero mencionado,
que se gefiald con el nlmero 3 en el Cuadro 9-2 y la Figura 9-3
limitard drésticamente su utilizacién y, por ende, la capacidad

-

del muelie, debido a que la mayorfa de los barcos que lleguen
al puerto tendrén calados mayores que la profundidad del agua
en ese pussto. Para tomar en cuenta esta situacidn en el andli-
sis de la capacidad del muelle, se supusoc que solamente los bu-
gues de carga general de menor calado uvsarfan el atracadero #3
(v que usarfan solamente ese puesto) y que los demés barcos

l.- Pn el Anexo 9-17, se presenta una explicacifn detallada
del ndmero de atracaderos efectivos que existirén en el
puerto.
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podrfan dirigirse a cualquiera de los otrcs dos atracaderoes.
Por 1n tanto, fue necesario,para los propésitos del andlisis,
dividir los bugues de carga general en dos grupos y tratarlos
en forma separada. '

De acuerdo con los atributos del muelle y el pronSstico
de los volfimenes de carga del Cuadre 9-6, se preparé una esti--
macién de las caracterfsticas mis importantes del tréafico que
ge espera lleqgue al puerto entre los afios 1985 y 2000. Esta in-
formacién se presenta en el Cuadro 9-15. Para la elaboracifin de
estos datos se tomd en cuenta informacién scbre la flota que
utilizé el puerto de Puntarenas en el aho 1980, asi como leos

probables cambios gue habrd en ese tré&fico.

Los Anexos 9-10 a 9-12 indican los tamafios de los buques
que llegaron al puerto durante 1980. Se ve en el primer anexo
mencionado que el 25% de los buques, incluyendo los de trigo
a granel, tenfan calados méximos menores de 7,5 metros. Tam-
bién es muy probable gue varios barcos m&s hayan llegado con
calados efectivos menores de esa cifra., La distribucién del
tonelaje de peso muerto de los barcos que recalaron en Puntare-
nas en 1980 se presenta en el Anexo 9-12. Ese anexo también
resume el pronéstico de la composicitn de la flota gue llegaré
a Puerto Caldera, segfin el tonelaje de peso muerto y el tipo de-
bugue. Dicho pron6stico se muestra en el Anexo 9-13. De acuerdo
con esos datos, se asigné al atracaderc de baja profundidad
la totalidad de los bugues de carga genzral de 5000 toneladas
de peso muerto o menos, adem&s de otros pocos de mis de 5000
toneladas (ver Cuadro 9-15). Los 35 bugues asignados al
atracadero #3 en 1985 representan el 30% de los bugues de
carga general qgue llegarfan en ese ano. Ese porcentaje se re-
duce al 28% en 1995. El peso muerto promedic para cada tipo
de bugque en cada afio se indica en el Cuadro 9-15., Se presenta

también en ese cuadro, para cada tipo de nave, el costo del
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CUADRO 9--15

COSTA RICA: TRONOSTICO DE LAS CARACTERISTICAS

DEL TRAFICO DE PUERTO CALDERA

Caracterfsticas y Tipo de Carga 1985 1990 1895 2000

Toneladas anuvales totales (miles)

Carga general fraccionada 252,7 273,3 313,5 363,9
Atracadero de 7,5 m 63,0 62,9 62,7 62,4
Atracaderos profundos 189.,7 210,4 250,8 301,5

Contenedores 161,5 228,0 294,3 373,2

Trige 113,7 127,0 140,7 154,6

Abonos a granel 279,11 310,5 347,3 388,6

Toneladas por buque

Carga general fraccionada 2 200 2 400 2 700 3 000
Arracadero de 7,5 m 1 800 1 350 1 9c0 1 950
Atracaderos profundos 2 370 2 630 3 020 3 390

Contenedores 2 410 2 810 3 200 3 590

Trigo 2L 370 12 700 14 070 15 460

Abonos a granel 5 940 6 470 6 950 7 470

Ndmero de bujues

Carga general fraccionada : 115 114 116 121
Atracadero de 7,5 m 35 34 33 32
Atracadercs profundos 80 B0 83 89

Contenedores 67 81 92 104

Trigo 10 10 10 10

Abonos a granel 47 48 50 52

Pesc muerto promedio de los bugues (toneladas)

Carga general fracciocnada 9 500 9 520 9 600 9 770
Atracadero de 7,5 m 4 500 4 410 4 320 4 220
Atracaderos profundoes 11 700 11 700 11 700 11 760

Centenedores 16 500 16 100 15 300 15 600

Trigo i% 500 19 500 19 500 13 500°

Abonos a granel 9 480 10 100 10 300 10 600

Costo promedio por dfa-hbuque en puerto (US$)

Carga general fraccionada 7 320 7 330 7 380 7 480
Atracadero de 7,5 m 4 100 4 040 3 970 3 900
Atracaderos profundos 8 730 g 730 ] 740 8 770

Contenedores 21 670 21 060 20 630 20 380

Trigo 9 160 9 160 9 160 9 160

Aboneos a granel 6 N40 6 260 € 360 6 440
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tiempo-buque en puerto. Se obtuvo esa informacién de los costos
del Anexo 9-3, desglosada seqln el peso muerto del bugue, y la
composicibn de la flota de; Anexo 9-13.

Otrog datos importantes que se presentan en el Cuadro
9-15 son los pronfsticos del tonelaje promedio de carga por
bugue y el niimero de bugues que recalarfan en el puerto., Datos-
histéricos proporcionados por el INCOP indican que los bugues
de: ca:ga'general han cargado y descargado un promedio de aproxi-
madamente 1200 toneladas cada uno, Y gue los bugues con trigo
llegan ccn embarques de alrededcr de 9500 toneladas. Se consi-
derd gue la baja profundidad y mal estado del muelle de Punta-
renas ha limitade la carga movilizada por cada nave, de moco
gue los bugues traerén embargues més grandes cuando empiece a
funciorar Puerte Caldera. Fn Puerto Limén, por ejemplo, log bu-
ques de carga general suelen cargar y descargar un pronmedio de
alrededor de 1800 toneladas. Debido a las caracterfsticas de
las rutas de las naves gu= recalardn en Puerto Caldera, se e~
pera gue el tonelaje per bugue alcance a un promedio de 2200
toneladas de carga general v 11 370 toneladag de trigo en el
afio 1985. Los bugues portacontenedores movilizarfan un prome-
dio de 2410 toneladas por llegada. Con base en las estimacio-
nes de carga por bugue, se calcul6 el nfmerc de bugues de cada
tipec gue llegaria en cada afio.

A causa de que el volwen de las irportaciones en contercdores alcan-
vdn a casi dos veces el de las exportaciones, el afinero de
contenedores que se nanipularin - en el puario dependerd de les to-
nelajes gue entren al pafs por ese sistema de movilizacifn de
carga. Para determinar las cantidades de contenedores que lle-
gardn, se supuso un promedic de 15 toneladas por contenedor.
Para el cflculo del mimero de unidades gque tendrfa gue mani-
pularse en el muelle, se consideraron las llegadas y las sali~

das, acf como los ajustes de estiba gue siempre se requieren



para acomodar la carga ¥y permitir el accese a los contenedores
que van a descargarse. Se estimaron esos ajustes en el 10% de
los movimientos de embarque y deserbargue. A continuacién, =e
presenta =1 prondstico de los voldmenes de contenedores gue se

manipulardn en Puerte Caldera durante cada afo:

Tipo de Movimiento NGmero de Movimientos de Contenedoices

1985 1990 1995 2000
Importacidn 6 933 10 573 13 373 16 620
Bxportacidn 3 833 4 627 6 247 8 260
Embarcues de vacfos 3 100 5 946 7 126 8 360
Ajustes de estiba 1 387 2 114 2 675 3 324
Total de movimisntos 15 258 23 260 29 421 36 564

9.6.2 rroductividad Portuaria

ILa obtencién de los beneficios gue se esperan de la cons-
fyuccifbn del nuevo puerto dependerd en gran parte de la efi-
ciencia que se leogre en las faenas de carga ¥y descarga de los
bugues. Como ya se ha mencionado, la preductividad del Puerto
de Puntarenas es baja, debido p}incipalmente a la ineficiencia
del sistema de dmscarga direct a vagones de ferrocarril. Por
lo tanto, loz davos histéricos ne dan una base adecuada para el
pronbstico de la productividad del nuevo puerto. No obstante,
se estimaron los rendimientes de los diferantes tipos de caxga
de acuerdo cen la experiencia de otros puertos con instalacio-
nes y cargas similares, las caracterfsticas de las cargas y las
capacidades de los equipos que se utilizardn en las operaciones. .
Para aprovechar al méxime la capacidad de las instalacionesz exis-
tentes, se supene que el puerto trabzjjard 24 horas diarias, con
el nfimero de turnos necesarios para mantener ese nivel de acti-
vidad. Las inversicnes que se requieren para proporcionar ing~
télaciones portuarias adescuadas son demasiado grandes para per-—
mitir bajos rendimientas de manipulacidn o perfodos de ociosidad
voluntaria ducante el dia.
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A continuacién, se indican los rendimientos promedio su-

pusstos para los diferentes tipos de carga, por dfa-buque en el
atracadero:

toneladas/dfa
carga geneval, atracaderc de 7,5 m 650
carga general, atracadercs profundos 800
contenedores 4800
trigo a granel ) 3200
abonos a granel 3400

‘ La variacién en la productividad de la manipulacién de
carga general se debe a gue generalmente se emplea un menor ni~
mero de cuadrillas en los bugues de menor tamaho, gue atraca-
rfan er el puesto de baja profundidad, gue en los més grandes,
que ocuparfan los otres dos atracaderos. El rendimiento glo-
bal para la carga general, abarcando todos los bugues, serfa
alrededor de 770 toneladas pox dfa. Se considera que esta
productividad es la mfnima gue deberfa permitirse en el puerto,
especialmente tomando en cuenta que mis de la mitad de la carga
general fraccionada serd hierro y acero, que deberfa manipularse
a tasas mucho mis altas que la supuesta. Como punto de referen-
cia, el Estudio Centroamericano de Transportes (ECAT) estimd

el rendimiento de Puerto Corinto, de Nicaragua, en 810 tone-
ladas/dfa durante el afio 1975, para condiciones similares a las
que existirdn en Puerto Caldera.

Para el caso de los contenedores, se sﬁpuso que existiré
en el puerto una grfla de pGrtico, especializada en la manipula-
cién de contenedores, con un rendimiento efectivo promedio de
20 movimientos por hora (en algunos puertos se logran hasta 30
6 35 movimientos por hora), 6 480 contenedores por dfa. Este
rendimiento podrfa lograrse también por medio del uso de dos
grGas méviles. Tomando en cuenta el movimiento de las unidades
vacfas y los ajustes de estiba, esa tasa significa que se movi-
lizarfa un promedio de alrededor de 4800 toneladas por dfa atra~
cado, dependiendo de la relacibn entre los tonelajes de importacin
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y exportacién en cada afio, Ios rieles instalados en el muelle permitiréin
que la grfia trabaje en cualquiera de los dos atracaderos profundos.

En el caso de los materiales que se manipularfan a granel,
se supuso rendimientos consistentes con las capacidades de los
equipos gue se ha recomendado emplear en esas faenas.if Se su-
pone que esos equipoé serdn portétiles y gue podrén utilizarse
en amboc atracaderos profundos, asf como en el atracadero 3

si fuera necesaric (aunque el anflisis de la capacidad de las
instalaciones existentes no toma en cuenta esta filtima posibi-
lidad). La descarga de los productos importados se efectuarfa
por medio de un juego de tolvas, montadas sobre ruedas y con
una altura y un ancho suficiente para permitir el paso de los
camiones o remolgues especiales per debajo de ellas, Se trans-
forirfsn los materiales de las bodegas de los buques a las tolvas
por el tipo de equipo mis conveniente para cada producteo. El
acarreo de los materiales de las tolvas al lugar de almacena-
miento se realizarfa por camiones de volteo o remolgue con des-
carga por el fondo. Ko se recomienda untilizar una faja trans-
" portadora para el acarreo, debido a gue no permitirfa trabajar
en los atracaderos # 2 6 # 3 sin interferir con las ogeracio~
nes en otras partes del muelle, Tampoco nermitirfa descargar
mis de un seolo tipo de producto a la vez. Para el embarque de
los productos de exportacién, los materiales se llevarfan del
almacenamiente al lado del bugue en bajas de acero con una ca-
pacidad de entre cinco y diez toneladas., Las cajas se movili-
zarfan por camiones o remolgues, con dos o tres cajas por ve-
hfculo. Se vaciarfan en las bodegas del buque con la ayuda de
una grda mévil o el eguipo propie del bugque. La productividad_
sefialada de 3400 toneladas por dfa para los abonos representa

un proriedio de los rendimientos de importacién y exportacifbn;

1.- Ver el Memorandum Técnico No. 22, Estudioc Preliminax del
Manejo de Productos a Granel en*los Puertos del Pacifico,
78 de ftebrero de 1879. .
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que se estimaron en 3600 y 3000 toneladas por dfa, respectiva-
mente., El trigo se descargarfa por equipos neumiticos a una
tasa de 3200 toteladas por dia.

Los rendimientos antes indicados, en combinacién con los
tonelajes de carga totales y por bugie gue se presentaron ants-
riormente en el Cuadro 9-15, permiten estimar el tiempo-bugue
en los atracaderuvs y la utilizacidn del muelle, Edemés del
‘tiempo en que los atracaderos estarfan ocupados durante las
faenas de carga y descarga, Se supuso un tiempo para manicbras
. de atrague y desatrague de dos horas psr bareo.

9.6.3 Capacidad de las Instalaciones Fxistentes

Empleando la metodclogfa descrita anteriormente en la
Seccién 9.4, se determiné la utilizacién que tendrfa cada uno

'

de los tres atracaderos del puerto, asf como los tiempos de e

U

2

(N

pera que sufrirfan los bugues coro consecuencia del tiempo
servicio requerido, y el costo de esas demoras. El cédlculo

la utilizaci6n de los atracadercs se presenta en el Anexo 9-14.

a7

a

De acuerdo con las caracter{sticas del muelle, ge asigne
teda la carga a los dos atracaderos profundos, menos unas 63
mil toneladas de carga general. En cuanto a los bugues que se
atenderfan en los atracaderos profundos, se supone gue podrflan
dirigirse a cualqﬁiera de ellos, o, en caso de requerirse un atra-
cadero especifico, que un bugue no tendria pfoblemas en atracarse
en el puesto indicado. Se supone también gue los buques asigna-
dos a los atracaderos profundes no podrfan variar su lugar
de servicio. Como se veré m&s adelante,,esas restricciones tie-~
nen efectos importantes en la eficiencia del puerto, Para los
cuatro ahos analizados, la tasas de utilizacién de les atra-
caderos serfan las siguienies:

o
i
(524
S



%2 de Utilizaci6n de las
Instalaciones Existentes

Atracadero(s) (Incluyendo los Ibonos de FPERTICA)

1385 19380 1995 2000
Dos profundos (#1 y #2) 55 €3 74 87
Uno de 7,5 m (#3) 27 27 27 27

La grda para contencdores tendrfa una utilizacifn del 10%
en 1985, El aprevechamientc de ese equipo aumentarfa al 15% en
1990 y al 19% en 1295, de acuerdo con.los movimienios pronosticados.

£l chlculo del tiempo promedio de espera y el costo anual total de

ese tiempo se presenta en el Cuadro 9-16, con base en Jos tienpos de sexvi-
cio y la utilizaci®n de los atracadercs indicados en el Anexo 9-14, El otro
dato necesario para el cdleulo, el costo promedio de un dfa de espera, fue
determinado con base en la composicién de los bugues que utili-
zarfan los diferentes atracaderos. El tiempo promedioc de espera
se calcula para Lodos los tipos de buques, sin tomar en cuenta
variaciones por tipo de nave.l/ Como se pueds apreciar en el cuadro
citado, los bugues esperarfan un lugar de atrague durante un pro-
medio de 16 horas en 1985 y 24 horas en 1290. El costo anual de
esas demoras aumentarfa de US$1,7 millones en 1285 a US$3,0 mi-
llonas en 1990,

Debido a gue la empresa FERTICA podrfa tomar la decisibn
de seguir empleando su sistema de barcazas para la importacitn
de su materia prima y la exportacién de les abonos manufactura-
dus, en vez de usar el muelle de Puerto Caldera, tambifén se

B En la préctica, los bugues portaccrtencdores probablemente,
gozarin de una prioridad de atraque nayor cque la de los otros ti-
pos, pero esa polftica no variarfa el tiempo total de espera.
Solamente harfa variar el tiempo de espera de cada tipo de
bugue . .
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CURADRQ 5-16

COSTA RICA: ESTIMACICKN DEL COSTO ANUAL
PEL TIEMPO DE ESPERA PARA LOS ATRRCADEROS
EXISTENTES EN PUERTC CALDERA
(Costos en US$ a Precios de Enero ée 1981)

LCias Dins imero Costo Costo Anual
n - i Promedio Fromedio de Fromedio Total del
) L Utiliz. da de Barces por Barco Tiempo de
Servicio Espera v Rtendidos por Dfa 2/ Espera (itiles)
1955  Dus profundos 55 1,08 0,65 204 12 380 1 642
Uno de 7,5 m 27 2,85 0,80 g 35 4 100 115
Total puerto T o5 1757
1950 Dos profundes 63 2,10 1,05 219 12 770 2 926
Unoée 7,5 m ] 2,33 0,82 34 4 040 113
Total puerto 5T 53 3 048
1995 " Dos profurdos 74 2,30 2,09 235 12 800 6 335
tnode 7,5 m 27 3,01 0,84 33 3970 110
Total puerto Lt b1 B 445
2000 D3 profundos 87 2,50 6,37 255 13 040 21 182
Wwods 7,5 m 27 3,08 086 32 3 900 107
Total puerto B T
1z Calculado con base en las relaciones del Anexo 3-2, para terminales no
especializadas.
Determinado con base en los costos del Cuadro 9-15 y la composicién de los bugues

del Anexo 9-15 ,



estimdé la utilizecifén que tendrfan las instalaciones existentes
sin la manipulacién de leos abonos a granel. 2 continuacidn se
presentan los resultados de ese andlisis, que se describe en de-
talle en el Anexo 9-15:

£ de Utilizaci6n de las
Instalaciories Existentes

Reracadero(s) (Sin Incluir los Abonos de IFRTICA)

1985 1990 1995 2000
Dos profundos (#1 y #2) 44 50 59 72
Uno de 7,5 m (#3) 27 = 27 27 27

8i el uso del puerto por FERTICL no llegara a concretarse,
el tiempo promedio de espera serfa solamente de 11 horas poxr bu-
gue en 1985 y menos de 15 horas en 1990. EL costo anval de ese
tiempo serfa de US$1,0 millones y USS$1,5 millones, respectiva-
mente, en los dos afios mencionados, como se indica en el Cuadro
- g=1i,

9.6.4 Descripeifén de los Posibles Proyectos dz Inversiln

El objetivo del programa de ampliacifn portuaria deberfa
ser el proporcionar una capacidad adscuada a un costo minimo,
o sea, reducir a un mfnimo los costos anuales del puerto, inclu-
yendo los costos de explotacién y dewmoras az® como los costos
de capital de las mejoras. En el caso de Puerto Caldera, se
identificaron cuatro proyectos potenciales gque podrfan con-
tribuir a ese propbsiteo durante el perfodo abarcadc por el pro-
grama de inversiones del estudio (hasta 19295} :

- la profundizacién y extensién del atracadero de 7,5 me-
tros de profundidad (el #3);

- la construccién de un atracadero nuevo para la manipula-
cién de carga a granel;
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COSTA RICA:

CUADRQ 9-17

ESTIMACION DEL COSTQ ANUAL DEL TIEMPO DE ESPERA

PARA I0S ATRACADEROS EXISTENTES EN PUERTO CALDERA
SIN LOS ABONOS A GRANEL

(Costos en USS a Frecios de Enero de 19E81)

Dias Dfas Grero Costo Costo Anual
= % Praedio Premedio de Promedio Total del
L Atxncadery Utiliz. da de , pareos Sor Eareo Tiereo de
rvicio Poera ¥ Atercicos  por Dfa 4/ Espera(iles)
1985 Des profundcs 44 2,02 0,38 157 14 280 652
Uno de 7,5m 27 2,85 0,80 3 4 100 115
Total puerto 3T 152 ; T
1830 Dos profundos 50 2,14 0,56 171 14 590 1397
Unc éa 7,5m 27 2,93 0,82 3 4 040 113
Total puerto v 3
1995 Des profundos 59 2,35 0,96 185 14 680 2 607
Uno ée 7,5 m 27 3,01 0,24 33 3 970 110
Tetal puerto w . 18 b3
2000 Dos profindos 72 2,55 2,09 203 14 740 § 253
Unc ée 7,5m 27 2,08 0,86 32 3 900 107
Tetal puerto Ly 35

1.- Calculado con base en los costos del Anexo 9-2,

para terminales no especializadas,

2.- Determinado con base en los costos del Cuadro 9-15 y la composicién de los bugues del

Anexo 2=15,



- la adqguisicién de una sequnda grfia de p6rtico para la
carga y descarga de contenedores; y

- la construccidén de una nueva terminal, de un atracadero,
especializada en el manipuleo de contenedores.

A continuacifn, estos proyectos, que se ilustran en la
Figura 9-5, se describen en forma breve.

Bmpliacién del Atracadero #3

La profundizacién del atracadero #3 de-7,5 m a -10 m darfa
. macho mas flexibilidad al puerto y permitirfa una utilizacién
bastante maycr de esa seccifn del muelle. El tiempo de espera

se reducirfa sustancialmente si los buques de mayor tamafio tu-
vieran tres alternativas de atrague en vez de dos. Bisicamente,
el proyecto consistirfa, segfn un coneepto preliminar, en hin-
car pilotes frente a las teblestacas existentes, para evitar su
- deslizamiento, y el dragado de un &rea de 135 000 m2 frente al
muelle a la profundidad antes indicada. También abarcarfa la
colocacién de un dugue de alba 60 metros al este del muelle
existente, en la misma lfnea del muelle, para facilitar el ama-
rre de los buques grandes gue podrfan extenderse mfs alld del
extremo del mueile. El duque de alba servirfa ademés para el
amarre de los buques gue podrfan atracar en la plataforma para
los barcos"roll-on/roll-off". Fl dragado del drea frente a la
plataferma, para formar el talud que se requiere, tanbién mejo-
rarfa las condiciones de esa filtima instalacién. Se estima el
costo de esta parte del proyecto en US$1,35 millones, como s
muestra en el Bnexo 9-16. Este costo podrfa variar de acuerdo
éon el disefio final del sistema para reforzar y sostener las
tablestacas.

Serfa conveniente también extender el muelle hacia el
este en aproximadamente 50 metros, aunque ese trabajo no se. re-
querirfa para lograr la mayor parte de los beneficios de la pro-

fundizacifn. Sin ewbargo, podrfa preducir ciertos beneficics

9f57



BS—6

FIGURA 8-5
COSTA RICA' DESCRIPCION DE LOS POSISLES PROYECTOS CE INVERSION EN PUERTO CALDERA
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marginales si fuese necesario recibir en forma simultédnea a tres
buques de gran eslora. 2Aungue esta situacidén no se producirfa
muy frecuentemente, podrfa ocurrixr de vez en cuando, durante
perfodos cortos. Sin la extensitn del muelle, no se podrfa tra-
bajar en todas las bodegas del buque que serfa atendido en el atra-
cadero #3. Una discusién m4s anplia sobre la capacidad del
atraque dei muelle existente se presenta en el Anexo 9-17. Se
estima el costo de.extenﬂer el muelle en alrededor de US$1,45
millones. El costo total de los dos componentes del proyecto
serfa de US$2,8 millones.

Atracadero Nuevo para Carga a CGrenel

Fl sequndo proyecto abarca la construccifn, contiguo al
rompeolas, de un atracadero para la manipulacién de productos
a granel. El proyecto se describe gréficamente en la Figura
9-5. Consistirfa en una plataforma de 60 metros de longitud ¥y
30 metros de ancho, apoyada sobre pilotes y cimientos adecuadcs
en el talud del rompeolas, y duques de alba o defensas semejan-
tes a las que se han construfdo en el muelle de Puntarenas.
ée colocarfa un pavimento encima del rompeolas para permitir el
tr&nsito de los camipnes que acarrearfan los materiales. .Para
que el atracadero no cbstruyera el acceso al puesto de atraque

#1, al extremo oeste del muelle, se considera que el rompeo-

las tendrfa gue extenderse en 150 metros, permitiendo azf ubi-
car el proyectc a una distancia adecuada del muelle, como se
indica en la figura antes nencicnada. Sin embargo, de acuerdo
‘con una concélusibn tentativa de la Misién Japonesa que ha estado’
asesorando al Cobierno en la construccién del puerto, peodrfa ser ‘
necesario ampliar el rompeoclas de tedos modos, para solucicnar
ciartos problemas de oleaje, erosidn y sedimentacifn dentro de
la bahfa. Si fuera asf, el proyecto deberfa evaluarse sin in-
cluir el costo de extender el rompeolas. Sin esté dltimo trabaje,
se estima el costo del proyecto en US$2,7 millones, como Se ifi-

dica en el Anexo 9-18. Incluyendo la ampliaci6n, del rompeclas,
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el costo del proyecto se aumentarfa en US$3,5 millones, a un
total de US$6,2 millones.

La factibilidad del proyecto se analiza suponiendo que se
emplearfa el mismo sistema de manipulacibn y acarreo que se ha
recomendado para el muelle existente y que se considerd en el
andlisis de las instalaciones existentes. Se supone que las
productividades y los costos de operacién del sistema, que.emﬂ
plea camiones o remolques para el trasladc de les productos en~
tre el muelle y el almacenamiento, no variarfan en forma signi-
ficativa . con el cambio del lugar de atraque de los buques (se

estima la diferenéia en menos de USS10 000 por ano).

Como la ubicaci6én del atracadero permitirfa el uso de una
faja transportadora sin interferir con los trabajos en el muelle,
podrfa ser conveniente incluir en el proyecto la instalacién
de una faja entre la plataforma del atracadero nvevo y el sitio
de los silos y bodegas de almacenamiento. Tendrfa una longitud
de aproximadamente 700 metros. Aungue la instalacifn de una
faja y el uso de equipos més eficaces para la carga y descarga
de los buques podrian permitir una reduccidn en los costos de
manipuleo de los materiales, se supone que esos ahorros serfan
aproximadamente iguales a los costos adicicnales de capital en
que se incurrirfa, para los voliimenes de carga previstos, por lo
cual no se toman en cuenta variaciones en log costos del sistema
de manipuleo. EL proyecto se evalfia finicamente con el prop8sito
de determinar el ntmeroc v el tipo de atracaderos gque se requeri-
rfan, suponiendo sistemas de manipuleo adecuados. Estos (lti-
ﬁos, desde luego, podrfan variarse de acuerdo con recomendacio-
nes de estudios especificos que se realicen posteriormente con
mayor detalle.
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Segunda Grda de Contenedores

El tercer proyecto potencial contempla la adquisicién de
una segunda grfia de pSrtice para la carga y descarqga de contene-
dores, ademdis de los equipos asociados necesarios para trasladar
los contenedores entre el muelle y el patio de almacenamiento.
Esta  medida permitirfa un aumento del promedio de movimientos
por hora de 20 a 30, reduciendo el tiempo de atraque de los bu- "
gues portacontenedores, o podrfa permitir también atender dos
barcos de ese tipo en forma simulténea. Se estima el costo dc
la grda y los equipos requeridos para el movimiento horizontal
de los contenzdores en aproximadamente US$4,2 millones.

Terminal Nueva para Contenedores

El cuarto proyecte proporciocnarfa al puerto una nueva ter-
minal para la atencifn de bugues portacontenedores. Se construi-
rfa al norte del muelle existente, scbre relleno, como se indica
en la Figura 9-6. Tendrfa un atracadero de 250 metros de largo
v una profundidad de 12 metros. Se .utilizarfa la grda de p6rtico
que se supone habrfa en el muelle existente, dejando los atraca-
deros #1 y #2 (asf como el #3) para carga general frac-
cionada y carga a granel, El proyecto requerirfa la extensi®n
del rompeolas existente en 150 metros, aunque este trabajo podrfa
tener que hacerse de todos modos, como se explicd anteriormente.
El costo de la nveva terminal de contenedores se estima en alre-
dedor de US$24,5 milliones, sin incluir el rompeolas, o en US$28,0
millones, incluyéndolo. Los costos se desglosan en el Anexo 9-19.

9.6.5 AnfAlisis delos Proyvectos de Inversifn

Empleando la misma metodologfa utilizada para analizar la
capacidad de las instalaciones existentes, se determinaron los
efectos de ejecutar los provectos de expansién portuaria descri-
tos en la seccifn anterior. A continuacifn, se presentan los
resultados de =se anflisis, para cada proyecto y ciertas combi-
naciones de los proyectos, primero incluyendo los abonos a gra-
nel de FERTICA y después excluyéndolos de los célculos.
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FIGURA 2-8

COSTA RICA; UBICACION DEL PROYECTO DE UNA NUEVA
TERMINAL PARA COMTENEDORES EN PUERTO CALDERA
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Ampliacifn del Atracadero %3

Para la evaluacifén de este proyecto, se supone la exis-
tnecia de un conjunto de tres atracaderos iguales, que permite
utilizar las relaciones entre tiempo de servicio y tiempo de
espera para terminales no especializadas de tres atracaderos
del Anexoc 9-2. Sin embargo, en la préctica, habrfa algunas res-
tricciones en el uso ée los atracesderos. Los bugues portacon-
tenedores, por ejemplo, no podrfan utilizar el atracadero #3
que no tiene rieles para la gr@a de p6rtico, y en algunas oca-
siones poco frecuentes, podrfa producirse una situacién en que
s6lo dos de tres buques grandes podrfan atracarse a la vez. La
capacidad de atraque del muelle en estas condiciones se explica
en el Anexo 9-17.

Las cifras totales del Anexo 9-14, sin tomar en cuenta la
segregacidn del. trdfice, permiten determinar la utilizacién del
muelle para esta alternativa. Como se ve en ese anexo, asf como
en el Cuadro 9-18, los tres atracaderos tendrfan una utilizacién
del 46% en 1985, 51% en 1990 y 58% en 1995, Sin embargo, la
flexibilidad gue habrfa en el uso de los atracaderos, en compara-
cifén con el caso existente, permitirfa una reducecién considera-
ble del tiempo de espera de los -bugques, como se muestra en el
iltimo cuadro mencionado. Debide a las razones antes explicadas,
se ha aumentado el tiempo de espera tebrico enel 20% para refle-
jar mejor las condiciocnes que imperarfan en la préctica.

Si FERTICA no usara Puerto Caldera para la importaci6n de
su materia prima ni la exportacién a granel de sus abonos manu-
facturados, la utilizaciﬁn‘promgdio de los tres atracaderos se
disminuirfa a solamente el 38% en 1985 y el 49% en 1995, como
se sefiala en el Cuadro 9-19%, con base en las cifras del Rnexo
9-15. El tiempc de espera serfa insignificante hasta después
-del afio 1990, ' '
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CUADRO 9-13

COSTA RICA: ESTIMACION DEL COSTO ANUAL DEL
' TIEMPO DE ESPERA EN PUERTO CALDERA
PARA EL PROYECTO DE AMPLIAR EL ATRACADERO £3
(Costos en USS a Preciovs da Enero de 1981)

Tias 6 T osto Costo Anual
P
Servicio Espera ~ Atendidos _por Dfa Esvera (Mles)
1985 Tres profindns 46 2,10 0,23 239 11 170 €14
1950 Tres profundos 51 2,22 0,35 253 11 550 1 026
1995 Tres profundos 58 2,‘39 0,58 268 11 800 1 834
2000 Tres profundos 67 2,56 1,04 ) 297 .12 020 3 587

1.~ Bl tiempo de espera tefiricc, estimado con base en las relacicnes del Anexo 9-2, se aunents en el 208 para
tomar en cuenta restriccicnes que podrfan existir en la practica,

CUADRO 9-19

COSTA RICA: ESTIMACION DEL TOSTO ANUAL DEL
TIEMPO DE ESPERA EN PUERTO CALDERA
PARAR EL PROYECTO DE AMPLIAR EL ATRACADERO €3
SIN LOS ABONOS A GRAMEL
(Costos en US§S a Precios de Enerc de 1981)

Dfzs Tias TiEmaro Costo Costo Anual
AT AL 3 $ Framedio Pramedio éa Pramedio Total del
o e 2 Utiliz. de de 1 Barcrs por Barro . Tiempo de
Sexvicio Espora v Atendides por Dia Espera (Miles)
1583 Tres profundecs 38 2,18 0,13 192 12 420 310
1990 Tres profundcs 42 2,27 0,13 205 12 B40 500
1595 Tres profuncos 49 2,45 g,32 218 13 060 911
2000 Tres profurdes S6 2,63 0,54 ° 235 13 260 1 582
L= --Eltia:puéaemﬁram&dw,esﬂm&)mbasemhsmlacinmséel'ﬂrmﬂﬂ.'sea\mtéenelnl

para tomar en cuenta restricciones que podrfan existir en la practica.



Atracadero Nuevo para Carga a Granel

La construccién del atracadero para carga a granel per-
mitirfa retirar los abonos y el trigo de los atracaderos del mue-
lle, dejando estos Gltimos para la carga general fraccionada ¥
en contenedores. Sin embargo, siempre existirfan las limitacio-
nes en cuanto al uso del atracaderc #3, de baja profundidad
lo que restringirfa la flexibilidad y la capacidad del muélle.
En el presente caso, se supone que solamente los buques con
cargala granel utilizarfan el atracadero nuevo, que tendrfa
las caracterfsticas de una terminal especializada, ccn cierta
programacifn de las llegadas, que conducirfa a una reduccidn
en el tiempo de espera. El Anexo 9-20 presenta el cédlculo de
la utilizacifn de los atracaderos. Con base en los resultados
de ese anexo, el Cuadro 9-20 indica el costo anual total del
tiempo de espera.

Comparando los efectos de este proyecto con los de profun-
dizar v extender el atracaderc #3, se ve que el primero se
caracterizarfa por una menor utilizacién promedio de los atraca-
“deros, aungue tendrfa un mayor tiempo de espera. Esta situacidén
gse deberfa a las restricciones en el uso de los cuatro atracade-
ros y a la segregacién del tré&fico, en comparacifn con el sistema
més eficiente del conjunto de tres atracaderos sin- segregacién
del trafico. Sin embargo, es probable que, en la préctica, se
lograrfa un tiempo de espera menor que lo indicado para el atra-
cadero nuevo, debido a una eficaz programacién de las llegadas
de los bugues por los Gnicos dos usuarios de esa terminal.

Sin los abonos a granel, el nuevo atracadero tendrfa muay
poca utilizacién, pues se usarfa solamente para la descarga del
trigo. Como se puede ver en el Anexoc 9-20, su aprovechamiento
serfa del 10% en 1985, aumentando al 12% en 1995. Debido a la
programacién de los burques y la baja utilizacién del atracadero,

no habrfa tiempo de espera, de modo gue el costo total del
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COSTA RICA:

ESTIMACION DEL COSTO ANUAL DEL

CUADRO 9-20

TIEMPO DE ESPERA EN PUERTO CLLDERA PARA EL FRCYECTO

DEL ATRACADERO NUEVO PARA CARGA A GRANEL
(Costos en USS a Precios de Enero de 1981)

Dfas Dfas Namero Tosto Costo Anual
= 3 % Pramedio Pramedio de Froredio Total del
o Ao Utiliz. de da Barcos por Barco Tiempo de
Servicio Esrera Atendidos por Dfa Espera (Miles)
1985 Dos profundos 39 1,91 0,29 147 14 630 624
Unode 7,5m a7 2,85 0,80 35 4 100 115
Carga a grarel £ 2,15 0,34 57 6 530 128
Total puerto 34 239 867
1990_ Dos profundos 45 2,02 0,40 161 14 930 961
Uno de 7,5 m 27 2,93 0,82 34 4 040 113
Carga a granel 37 2,35 0,47 _5e 6 760 184
Total puerto 38 253 1258
1995  Dos profundes 53 2,23 0,65 175 14 920 1705
Unocge 7,5m 27 3,01 0,84 33 3970 110
Carga a granel a 2,52 0,63 _60 6 820 258
Total puerto 44 268 2 073
2000  Dos profundes 65 2,43 1,3 193 15 030 3 897
Uno de 7,5m 27 3,08 0,86 32 3 900 107
Carga a granel 46 2,70 0,%4 _62 & 880 358
Total puerto 50 287 4 352




tiempo de espera con el proyecto, sin los abonos, serfa la suma
de los costos indicados en el Cuadro 9-20 para los dos atraca-
deros profundos y el de: 7,5 metros, del muelle existente.. La
utilizacibn de estos tltimos puestos de atraque también serfé
la que se sefiala en el filtimo cuadro mencionado.

Sequnda Gr@ia de Contenedores

Una sequnda grfa de contenedores disminuirfa ei tiempo de
servicio de los buques portacontenedores, reduciendo asf la uti-
lizacién del muelle y el tiempo de espera de todos los buques.
Por lo tanto, se obtendrfan beneficios no solamente de la reduc-
cibén en el tiempo de espera, sino también del ahorro del tiempo
atracado. Sin embargo, debido a que la atencién de los buques
portacontenedores darfa origen, con una sola grda, a menos del 14%
del tiempo total de servicio de los dos atracaderos profundos,
el efecto de una segunda grda, que reducirfa el tiempo de esta-
dfa de los portacontenedores en alrededor del 30%, por medio de
un aumento de la productividad de la manipulacién de los conte-
nedores en un 50%, no serfa muy significante, en comparaci6n
con los otros proyectos. A continuacién se indica una estima-
cidn del efecto de la sequnda gr@a en reducir el costo del tiempo
de servicio (en US$ de 1981): '

Reduccién de Costo Promedio  Reduccién del
Afio Horas de Servicio por Barco Costo Anual
de Portacontenedores por Dfa Total (Miles)
1985 254 21 670 y 229
1590 388 21 060 340
1995 490 20 630 © 421
2000 609 20 380 517

La utilizacién de los atracaderos y el costo del tiempo
de espera se presentan en el Cuadro 9-21. Esos datos se desa-
rrollaron de los c&lculos presentados en el Anexo 9-14, ajustando

9-67



89-¢

CUARDRO S-21

COSTA RICA: ESTIMACION DEL COSTO ANUAL DEL
TIEMPO DE ESPERA EN FUERTO CALDERA
PARA EL PROYECTO DE LA SEGUNDA GRUA DE CONTENERORES
(Costos en US¥ a Precios de Enero de 1981)

bfas Dizs Nmero Costo Tosto Anual
i 2 Pramedio Promedio ‘de Pravedic Total del
L R AR Utiliz. de de Barcos por Barco Tienpo ce
Servicio Espera Atendidos por Dfa Espera (Miles)
- 1985 Deos profundes 54 1,92 . 0,59 204 . 12 380 1 490
Uno de 7,5 m 27 2,85 0,80 35 4 100 115
Total puerto 45 239 1 605
<1990 Dos profundos 61 2,03 0,91 219 12 770 2 545
Uno de 7,5 m 27 2,93 0,82 T 4 040 113
Total puerto 50 253 2 658
1995 Dos profundos 7 2,21 1,77 235 12 800 5 366
node 7,5m 27 ©3,01 0,84 33 3 970 110
Total puerto 57 268 5 476
2000 Dos profundos 84 2,40 4,49 255 13 040 14 930
. Uod7,5m 27 3,08 0,86 32 3 900 107

Total puerts 65 287 15 037




el tiempo de servicio de los buques portacontenedores. El caso
sin los abonos de FERTICA se presenta en el Cuadro 9-22, con
base en el ajuste de los cédlculos del Anexo 9-15,

Terminal Nueva para Contenedores

Para la evaluacién del cuarto proyecto, gue abarca una
terminal para buques portacontenedores, se supuso.que ese tipo
de nave usarfa solamente el atracadero proporcionado por las
instalaciones nuevas . Se supone también que los demés buques
sufrirfan las restricciones impuestas por la baja profundidad
del atracadero #3, de modo gque ese trdfico se trata en forma
segregada entre los dos atracaderos profundos y el de 7,5 me-
tros de profundidad. En el caso de la terminal de contenedores,
se emplearon las relaciones entre tiempo de servicio y tiempo
de espera para una terminal especializada para poder calcular
el costo anual total del tiempo de espera.

Partiendo de los datos del Rnexo 9-14, se calculd la uti-
lizaci6n promedio de los diferentes atracaderos, quitando el
tiempo de los contenedores del muelle existente y asignéndolo a
la nueva terminal. La utilizaci6n que tendrfan los atfacaderos
v el costo anual total del tiempo de espera se muestran en el
Cuadro 9-23, ILos mismos resultados para el casc sin los abonos
a granel se presentan en el Cuadro 9-24, En ambos casos, se .
puede observar que la utilizacién de la terminal de contenedores
es relativamente baja (s6lo el 10% en 1985 y el 15% en 1990),
mientras que la utilizacién del muelle existente no se reduci-
rfa mucho, en comparacién’ con los casos sin la terminal nueva
(Cuadros 9-16 y 9-17). Este Gltimo fenfimeno se debe a la in-
flexibilidad e ineficiencia siempre impuestas por la baja pro-
fundidad del atracadero # 3, que no permite tratar a los tres

atracaderos como un sole conjunto, sino como dos grupos de pues-—
tos con tréfico separado.

—

)
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CUADRO 9=-22
OSTR RICA: ESTIMACICN DEL CEETO ANUAL DEL
TIEMPO DE ESPERAR EN PUERTO CALDERR
PRARA E1 PROYECTO DE LA SEGUNLA SRUA _DE CONTEMEDCRES
51N LCS ABGEDS A GRAMLL
(Costos en USS a Preciece de Enero de 1981)

Dias bfus Wrero Ccsto Costo Pnoal
AR e % Promedio Promedio de Promedia Total d=l
o o o Uciliz, S nlB Tarecs vor Barco Tierpy de
Sewmripio =epera b por Dfa Espera Miles)
1565 Dos profindes 42 1,35 0,33 157 14 z80 740
Unode 7,5m 27 2,8 0,80 35 4 10 15
Toral puerto 37 192 855
1990 Dos profundcs 43 2,04 0,49 157 14 590 1173
Unode 7,5 m 27 2,53 0,82 3 4 040 3
Total pusrtcr 41 205 1 335
1655 Dps profundos 57 2,24 0,53 185 14 &20 2 254
o de 7.5 m 7 3,00 n,e4 - =3 3 970 110
Totzl puerts a7 218 2 364
2000 Dos profumdos éa 2,43 1,50 203 14 740 4 788
Uro de 7,5 m 27 3,08 0,3 32 57900 _10%
Totsl prerto 54 235 % i
CUARDRO §-23
COSTA RICA:; ESTIMACION DEL COSTO ANUAL DEL
TIEMPO DE ESPERA EN PUERTO CALDERA
PARA EL PROYECTO DE LA NUEVA TERMINAL DE CONTENEDORES
(Costos en US$ a Precios de Enero de 1981)
Ofzs DJ.'E:: Timere Costo Costo Anual
2o e _ L_%_ Premedio Pucredio de Promedio Total del
acads: Deiliz, e rﬁ: de Eamr_:s For- Barco Tierpo de
clo Esvera Atendides por Dia Espera (Miles)
1685 Dos profundes 50 2,67 0,59 137 '
) ? 2 .62 7 B40 741
Lno:& 7,5 m& ) 27 2,85 0,80 35 % 4 100 115
Tenndnal contensdores 10 0,56 0,01 . _67 21 €70 15
Total puerto 34 239 T
1590 Dos profizidos 17 2,94 1,03 138 7 900
> 2 / _ 1123
thoce 7,5 m 27 2,93 0,82 34 i; 040 113
Terminal ocau?m:.bres 15 0,68 6,02 _81 21 060 . 34
Total puerto 38 253 ) ‘1270
1995 §s ggn'?ﬁ:_;dcz 65 3,30 1,82 1:}5 7 330 2 064
0de 7,50 27 3,01 0,64 33 3 970 110
Terminal contenadores ) 1z 0_,75 0,04 92 20 630 76
Tctal pusrto 44 Z68 2 250
2000 Dos profundos 76 3,82 3,47 151 7 990
D 7 3,62 ¥ i 4 186
;‘Pﬁ;;i m 27 3,08 0,86 32 3 200 107
rminal contenedores 23 0,82 0,07 104 20 380 148

fotal puexto . 50 287 4441
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CURDRD Y-24
COSTA RICA: ESTIMACION DEL COSTD ANUAL DEL
TIEMFO DE ESPERR EN FULRTO CALDEFA
PARA EL PROYECTO GE LA NUEVA TERMINAL DE CONTENEDORES
SIN LOS ABGNOS A GRANEL
(Gastos en US5 a Precios de Enero de 1981)

* 3

bias Dias WEmero Costo Costo Anual

=, % Fraredio Preeedio de Promedio Total del

20 Atracadern Oeiliz, e e Barcos por Rarco Tempo de

Sarvicio Escera Atendidcs por Dfa Espera (Miles)
1885 Doz prefundos 38 3,11 0,45 S0 P 8 780 =1
Oo S 7,50 27 2:83 ©,E0 ’ 35 4 100 1i5
Terminal contensdores p v 0,56 001 67 21 670 - 15
Total puerto 29 192 ) 486
1930 Dos profundns 42 " 3,45 0,55 sa g 780 435
Unocde 7,5m 27 2,93 0,82 34 4 040 . 113
Temmdnzl contesedores 15 0,68 0,02 8L 21066 - 34
Total puerte 32 205 582
1955 Dos profurdes 50 3,93 ¢ 1,02 93 g 790 824
Uoc7,5n . 27 3,01 0,84 32 3 970 110
Terminal contenedorss 19 0,75 0,04 22 20 630 7

Total puerto ' 37 218 1 020
2600 Dos profundos 59 4,38 1,80 99 8 810 1 570
tod 7,5m 27 3,08 0,2 32 3 900 107
Teimdnal contencdores 23 0,82 0,07 104 - 20 380 148

Total puerto 42 235 1 825




vgeneral en la ter-

8i se pudiera atender buques de caxga
minal nueva, entre lag llegadas de los bugues portacontepadores,
el tiempo de espera podrfa rzducirse (aungue la utilizacién pro-
medio de los cuatro atracadercs permanecerfa igual). La dismi-
nucidn del tiempo de espera en ese caso se deberfa a una mejor
distribucién del tiempo de servicio entr:z los atracadercs, lo
que significarfa un usc més eficiente de elles. Ciertos tipos
de carga, tales como embargues de acero, podrian descargarse de
vez en cuande en la terminal. de contenedores sin crear problemas
operacionales muy grandes. . Se supone (ue esa medida permiticfa
reducir el tienpo de sspera tedrico, de loa Cwadros 9-23 y 9-24,
en alredador del 20%, de modo que el coste anual total del tierpo
de espera para la nueva terminal de contencedores (en miles de
Us$) quedarfa asi:

1985 1990 1495 2000

Con los abbvnos a granel 697 inle 1800 3553
Sin les abonos a granel 359 466 816 1460

Ampliacién del Atracadero #3, con 2trazadero Nueve para Chaxga

a Granel

Law profundizacidn y extensidn del atracadero #3, en com-
bhingcibn con la construccién del atracadero nuevo pPara carga a
granel, sumentarfa considerablemente la capacidad del puerto sin
incurrir en un costo de capital muy elevado. El cilculo de la
ntilizacidn de los atracadercs pava ese cenjunto de proyectos
se presenta en el Anexo 2-21. La utilizacidn promedio de los
cuatro puestos de atrague alcanzarfa solamente al 34% en 19875,
aumenténdese al 43% en 1995. En el Cuadro 9-25, se ve que los
bugues de’carga general y contenedores esperarfan un promedio
de 2,4 horas para atracarse en 1385, y quée aquéllos con losg
productos a grancl tendrfan gque esperar un nromedio de ocho ho-
ras en ese afo (aungue en la prictica la programacién de las
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CUADRO 9-35

COSTA RICA: ESTIMACION DEL COSTO ANUAL TUTAL DEL

ey
TIEMECO DE ESPERR EN PUERTO CALDERA PARA LOS
PROYECTCOS DE AMPLIAR EL ATRACADERD # 3
¥ EL ATRACADERO NUEVO PARA CARGA A GRANEL
(Costos en USS a Precios de Enero de 1981)
Dfas Dias Nimero Costo Costo Anual
as ' & Promedio Froredio da Praomtzdio Total &2l
£00 AlrHCaaRN Usiliz. de | Barcos por Barco Tieme e
Servicio Esperal/  Atendides por Dfa Espera {itiles)
1285 Tres profundos 35 2,09 0,10 182 . 12 600 229
Camga a granel 34 2315 0,34 . 57 : 6 550 128
Total puerto 34 239 - 357
1950 Tres profindos 35 2,1 0,16 195 13 030 406
Carga a grenel 7 ‘2,3 0,47 58 € 760 184
Total puerto 38 253 - 590
1955 Tres profimdcs L1 2,35 0,23 202 13 240 633
Carga & granal a 2,52 0,63 _Eo € 820 258
Total poerts 43 68 831
2000 Tres profimdes 52 2,53 0,42 225 13 440 1270
Carga & gransl 45 2,70 0,24 _62 6 850 358
Total pusrts 50 287 1 628

1-— El tiemo de esperas tefrico da 10s tres atracadsves del muelle se auments en el 204 para tomar en cuenta
restricoicnes ue podifan existir en la prictica, ¥



llegadas probablemente reducirfa las demoras de las naves con
trigo y abeonos). En 1985, es0s tiempos de espera se daplica-
rian, apreoximadamente,

§i neo se usara el puerto para el Eﬁbarque y desembargue
de los productas de FERTICA, se eliminarfia el tiempo de espera
correspondiente a los buques con carga a gransl, como ya &€ ex-
plic6 anteriormente. Sufrirfan demoras por falta de atracadero
solamente los barcos con carga general y contenedores que reca-
laran en los tres atracaderos del muslle. EL costo apual total
del tiempo de espera de estos Gltimos bugues puede verse en &l
Cuadro 9~25, eicluyendo el +ienpo de espera de los barcos .con
carga a granel. 'Tal como &e explict para €l caso de la ausva
rerminal de contensdores, algunes barces con ciertos tipos de
carga general probablemente podrfan usar el atracaderoc del zom-
peclas sin causar yrandes problemas, lo gue ayudaxfa, en perfo-
dos de congestidn, a reducir el tienpo de espera indicado =n el

cuadre antes sefialado.

Bmrliacidn del Atvacadero #3, con la Seqgunda cxfio de Conktenedores

Otra combinacidn de proyectos que podria ser vizable es la
profundizacién y extensidn del atracadero #3, en conjunta con

la adguisicidn de una segundea gria de contenedores para use en

los atracaderos §1 y #2. Como se explief antes, el segunds
de estos proyeclos provorcicnarfa heneficics no solamente

orla reduccidn del tiempo de espera, sine también por la dismi-
nucitn del tiempe de servicio de los barcos portacontenedores.,
s utilizacidén promadic de los atracaderns se calecula ajustando
las cifras totales del Anexo 9-14 para reflejar la redvecidn de

s horas de merxvicic del filtimoc tipo de harco mencionado. Los
cosultados s muestran en el Cuadro 9-26, junto con el costo
anual total dal lbiempc de espera. El Cuadro 9-27 presenta los
resulvados para el case en gue ne se movilizard, en el puerto
los aboncs a granel.
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« CUZDRO 5-28

COSTA RICA: ESTIMACION DEL COSTO ANUAL TOTAL DEL

TIEMPO DE ESFERA EN PUERTO CALDERA PARA LOS
PROYECTOS DE AMPLIAR EL ATRACARDERO & 3
¥ LA SEGUNDA GRUA DE CONTENEDORES
(Costc_,s en US$ a Preciosz de Enerc de 1981)

bfas DI Wrero Costo Costo Arual
5o Ateachoeros 0, A - M&idm Ha.eevoas m ﬁ,;-t;é ﬁf_l
Sarricio Espera 1/ Atendidos For Dfa Espera (Miles)
1983 Tres profundos 4 2,06 0,13 239 11 170 507
1550 Tres profundos 50 2,15 0,31 2583 11 580 909
1935 Tres profindos 57 2,3 0,50 268 11 BOOD 1581
2000 Tves profundcs &5 2,47 0,89 287 12 020 3070

1.~ El Hemgpo de sspera tefrico dz los txes atracadercs del muelle se aumentS en el
restricciones gue podrfan exdstir en la préctica.

r/ CUADRO 9= 27

20% para tomor en cuenta

COSTA RICA: ESTIMACION DEL COSTO AMNUAL TOTAL DEL
TIEMPO DE ESPERA EN PUERTO CALDERA PRRA LOS

PROYECTOS DZ AMPLIAR EI. ATRACADERO § 3
¥ LA SEGUNDA GRUA DE CONTENECORES
SIN LOS ABRONOS A GRANEL

(Cestos en USS a Precios &2 Enero de 1981)

Cles Dfas ero Costo Costo '_lr‘ml
Servicio Fnpsra 1/ Aterdidod ror Dia Feoera (Miles)
1935 Treg profiudes 37 2,12 0,13 152 12 420 30
1390 Tres profundes 41 2,13 0,16 205 12 840 421
1995 Tres profundos 47 2,35 .28 218 13 o&0 iy 797
2000 Tees profundos 54 2,52 0,46 335 13 260 1432

1.~ El tiempe de ecpera tefrico de los tres atrecedercs del melle se amentd en el
restricoiones que podrfan existir en la practica.

20% para tomar en cuanta



9.6.6 Comparacidn de los Proyectos de Inversidn

Cada uno de los cuatro proyvectes potenciales tiepe dife-
rentes efectos en reducir el costo del tiempo-bugue en puerto.
La seleccién del proyecto (o los proyectos) mis conveniente (s)
depende de fma comparacifn de loa beneficios con los costos de
cada uno de ellos,

El Cuadro 9-28 resume los costos anuales totales del
tiempo de sspera de los diferentes proyectos y combinaciones
de proyectos analizados en la seccifn anterior. Se indican
también los costos de capital de los diferentes proyechkos.

Los beneficios econfmicos de cada proyecto se determinzn
con base en las reducciones en el costo del tiempo de ecspera
gue. se logran por medio del proyecto. FPn el casec de la segunda
gria ¢e centenedores, se incluye tambi€n el costo del ti;'cmpo
de servieio que se ahorraria con la tasa mayor de praductividad,.
beliido a gue las reduccicones en los coustos del tiempo en puerto
penefician directamente a las lineas navieras y generalmente
s6lo indirectamente al pafs, es necesaric tomar en cuenta la
distribucidn de los beneficios en un andlisis de este tipo.
Ccmo norma qenaral,' se supone gie el pafs prodria recuperar alre-
dedor del 75% de los bencficios producidos por reducciones del
tinsmpo-bugue en puerto, y gque los dueiios de les bugques se fa-
vorecerfan con el otro 25%. BEsta suposici6n se ha incorporade
en la estimaci6n de los beneficios econfmicos de los proyectos
gue se presenta ¢n el Cuadre 9-29. Los Cuadros 9-30 y 2-31
presantan el edlculo de los bernefleios para 2l caso que ex-
cluye del trérfico del puez.fto leos zbonos a granel de FERTICA.

El proyecto de mayor rentabilidad econfiica sexfa la
ampliacién del atracadero #3, como se veen el  cdlculo de la
razén beneficio anual on 1985/costo de capital:



CUADRO 9--28

(. COSTA RICA: CCOMPARRCION DEL COS5TO ANUAL TOTAL
DEL TIEMEQ DE ESPERA PARA LOS
PROYECTOS DE INVERSIONW EN PUERTO CALDERA

{¥iles de USS a Precios de Energ de 1%81)

g Costo de Costo Bnual Total del Tiempo de Espera
Expyecto Capital
2 1585 1330 19385 2000
Instalaciones existentes - 1 757 3 049 €& 445 21 289
Empliacifén del atracadero 3 2 B¢ Gl4’ 1028 1 834 3 587
Atracadero para ca:gj a granel 2 700 i/ BS57 1 258 2 073 4 352
% segunde grfia para contenedores! 4 000 1605 2658 5476 15 037
w
Nueva terminal para contenedores 24 s00 ¥ 697 1 016 1 800 3 553
Atracaderc para carga a granel, con 5 500 1/ a5 530 831 1 628
la ampliacién del' atracaderc #3
Segunda grfia para contenzsdores, con
la ampliacifn del atracadero gi & 800 507 909 1 581 3 070
1.- Sin incluir a! coste de extender el rcmpeclas, estimado en US$3,5 millones, debido a
que podrfa tener que ampliarse de todos modos para mejorar la proteceisn de la bzhfa
existente.
7.- hlerfs Ge reducir el tierpo de esrers, este provectc también reducirfa el tiempo de
servicio en el muelle, Est@filtimo efecto no estd abarcade aguf,
TURDHD 9-20 T ——
COSTA RICA: BENEFICIOS ECONOMICOS DE LOS
i PROYECTOS DE INVERSICN EN PUERTO CALDERA
(Miles de US§$ a Precios de Enexro des 1981)
Benaficios Foonfmicos de la Peducoifin
Proyecto Costo de del Tierpo-Bue en Puerto 1/
Gapstal 1985 1990 1335 2000
Ampliacifn del atracaderc £3 2 300 BEO 1520+ 3 480 13 280
2
Atracadero para carga a granel 2 700 g 670 . 1 340 3 280 12 700
Sagunda grfia para contenedores 4 000 280 550 1 040 5 080
Nueva terminal para contenedores 24 500 %/ 800 .1 520 3 480 13 300
i Atracadero para carga a granel, con
o la ampliacidn del atracaderc #3 5 500 2/ 1 050 1 840 4 170, 14 7s¢
Segunda grida para c¢ontenedores, con
la ampliacifn del atracadero #3 6 800 1110 1 860 3 960 14 050
1.~ Calculades en el 75% de las reducciones del costo anual total del tiempo de espera,

incluyends en el casec de la segunda gria d&e

en ¢l muelle.

2,- Sin incluir el costo de extender el rompeolas.

contenedores

la daisminucidn del tiempo
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. CUADRO 9-30

(_
COSTA RICA: COMPARACION DEL COSTO ANUAL TOTAL N
DEL TIEMPO DE ESPERA PARA LOS
PROYECTOS DE INVERSION EN PUERTO CALDERA,
SIN LOS ABONOS & GR.BNEI:
(Miles de USS a Precios de Enerc de 1981)
Costo de Costo Anual Total del Tiemmo de Espéra
Provecto Capital =
. 1985 1960 1995 2000
Instalaciones existentes = 367 1 510 2 7117 6 360
Zmpliacifn del atracadero #3 2 800 310 500 511 1 682
Atracadero para carga a granel 2 700 ¥/ 739 1074 1815 3 99
Segunda grfa para Contenedores 2/ 4 000 §55 1 335 2 364 4 895
Nueva terminal para contenedores 24 500 Y kil 466 816 1 460
Atracadero para carga a grenel, con 1/
la ampliaci6n del atracadero #3 & 5C0 =~ 229 406 633 1 270
Segunda grfa para contenedores, con
la ampliacién del atracadero =3 & 800 310 421 797 1 433
1.~ sin incluir el costo de extender el rompeclas, estimado en US$3,5 millones, debide

2 gue podrfa tener que ampliarse de tocdos modos para mejorar la proteccifn de la
bzhfa exictente.

2.~ Adem&s de reducir el tiempo de espera, esta proyecto también reducivfa el tiempo
de servicio en el muelle, Este dltimc efecto no estd abarcado aquf.

CUADRO 9-31

(,
COSTA RICA: SNEFICIOS ECONOMICOS DE LOS
PROYECTOS DE INVERSION EN PUERTO CALDERA,
SIN LOS ABCNOS A GRANEL
(Hiles de US$ a Precios d= Enero de 1981)
Costo de Beneficios Econfmicos de la Reduccién
Provecto _ Capital. dal Tiempe-Suque en Puerto 1/
1885 1990 1995 2000
Ampliacién del atracadero #3 2 890 290 760 © 1 350 3 510
-
htracadero para carga a granal 2 700 2/ 170 230 6E0 1 %70
Segunda grfia para contenedores 4 000 250 . 380 580 1 490
Kueva terminal para contenedores 24 500 2/ 430 780 1 430 3 670
Atracadero para carga a granel, con 2/ .
la ampliacifn del atracaderc #3 g 5 500~ 550 830 1 560 3 820
Segunds grida para contenedores, con 3
la ampliacifén del atracaderc #3 € 800 €60 107¢C - 1 760 4 080
1= Calculados en el 75% de las reducciones del costo anual total del tiempo de espera,

incluyendc en el caso de la sequnda grGa de contenedores, la disminucifn del tiempo
en el muelle. '

2,- Sin inecluilr el costo de extender el rompeclas.



Indice de Viabilidad - 1985

Proyecto
Con Abcnos Sin Abonos
Ampliacifn del atracadero #3 0,31 0,18
Atracadero para carga a granel 0,25 0,06
Segunda grfia para contenedores 0,07 : 0,06
Nueva terminal para contenedores 0,03 0,02

El proyecto de profundizacifn y extensién del atracadero
43 pbviamente serfa factible en el afio 1985. Tamhbién serfa via-
ble el atracadexro para.carga a granel, si no se hiciera el pri-
mero, aungue no tan atractivo como este otro, vy siempre que se
movilizaran los abonos en el puerto. A continuaci6én, se in-
dica la raz6n beneficio anual/costo de capital para el atraca-
dero para carga a granel, suponiendo gue la ampliacidén del
atracadero #3 se realizara an 1985 e incluyéndolo en la base
(sin proyecto) para la evaluacién del atracadero nuevo:

Indice de Viabilidacd
1985 1550 1995 2000

Proyecto

Atracadero para carga a granel, con
la ampliacién del atracadero #3

- con ahonos 0,07 0,12 0,26 0,54
- sin abonos 0,02 0,03 0,08 0,11

Los cilculos anteriores toman en cuenta los beneficios y
costos marginales o adicionales que se deberfan al nuevo atra-
cadero, después de ampliar el atracadero #3. Con el costo de
capital del 13%, el atracadero para carga a granel deberfa en-
trar en servicio alrededor del afio 1991, cuande los beneficios
serfan suficientes para cubrir, como un mfnime, los intereses
sobre el capital invertido en el primer afio de servicio. (Este
fndice permite determinar en forma aproximada la programacién
Gptima de la inversi6n, en vez de hacer un andlisis afio por afio
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de los costos y beneficios de postergar el proyecto en vez de
ejecutarlo en cada afo.)

Ei por alguna razfn no fucra necesario extender ol rompeo—
las para la proteccidn de los atracacderos &xisteptes y la costa
de la bahfa, habrfa que incluir el cocto de ese trabajo en el
presupuesto del proyecteo del atracaderc nuevo, lo gque aumentarfa
su costo a US$6,2 millones. Con ese aumento, el fndice de via-
bilidad antes calculado se reducirfia a 0,05 en 1990 y 0,12 en
1995, lo que implica que el proyecto no se justificarfa hasta
después de ese filtimo afio. Tendrfa una rentabilidad seme jante
a la de la segunda grfia de contencdores.

51 no se movilizaran los abonos a granel, el atracadero
nuevo ne se justificarfa antes del afio 2000 aunque, en este fil-
timo caso, la sgegunda grda de contenedores llegarfa a ser fac-
tible alrededor del mismo afio,

9.6.7 Proyrama Optimec do Fxpanzidn Portuaria

De acuerdo con el anfilisis anterior, la ampliacign del
atracadero #3 deberfa ejecutarse antes del aiio 1985, con e 'sin
la manipulacién en el puerto de los abonos de FERTICA. Debido
a su alto fndice de wiabilidad, podrfa llevarge a cabo tan pronto
como fuera posible, tal vez en 1982. Con lz movilizacidn de lesg
abonos a granel, serfa conveniente poner en serviecio, en ¢l ano . {
1990 6 1991, el nuevo akracadero para carga a granel. Il Cua-
dro 9-32 presenta un resumen de los indicadores del aprovecha-
miento del puerto con la ejecucisn de los provectos anteg men-
cionados. Con el propSsito de facilitar esa presehtacién, ge
supone que el atracadere nueve para carga a granel entrarfa en. i
servicio en el afio 1990, ) ,

§1 FERTICA decidiera no utilizar Puerio Caldera._no se
requerirfia ninguna otra inversién hasta despuds del afio 1995,
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CURADRO 9-232

COSTA RICA: PRONOSTICO DE INDICADORES DEL
APROVECHAMIENTO DE PUERTO CALDERA
CON LOS PROYECTOS KECOMENDADOS 1/

Indicador 1985 1990 1955 20060

Utilizaeibn promedio de los

atracaderos (%) ﬂg 38 ﬂi 50
Treg atracaderos del muelle 45 39 44 52
Un atracadero para carga a granel - 7 41 46

Tiempo promedic de espera (horas) 9,5  &,5 7,7 12,3
Tras at}acaderos del muelle 55 3,8 65,5 10,1
Un atracadero para carga a granel - 113 15,1 26,2

iempo de espera/tiempo de servicio 0,11 0,10 .13 0,20
Tres atracaderos del muelle g,11 0,07 0,i0 0,17
Un atracadero para carga a granel = 0,20 6,25 '90,31

Tiempo total de espera (dfas) 50 38 86 146
Tres atracaderos del muelle 55 3% 48 24
Un atracadero para carga a granel = 27 28 52

Coste anual del tiempo de espera )

(Miles de §) 614 599 821 1623
Tres atracaderos del muelle 614 406 633 1270
Un atracadero para carga a granel = 184 258 258

1. Se recomienda la ampliacién del atracadero #3 antes de
-1985 y la construcci@in de un atracadero para carga a gra-
nel en 1989, '
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El apfovechamicnto del puerto sin la manipulacién de los abonos
a granel se indica en el Cuadro 9-33, suponiendo la ampliaéidh
del atracadero #3 antes del afo 1985.

Los pron6sticos de los beneficios cconfmicos presenéados
~en los Cuadros 9-29 f 9-31 permiten estimar las tasas internas
de retorno de los proyectos recomendados (que son los €nicos
proycctos que serfan ecconémicamente factibles durante -el perfodo
1982-1995) . Los beneficios anuales para cada afo se estimaron
por medio de una interpolacién entre les valores indicados en
los cuadros para los afos 1985, 1990, 1995 y 2000, Ge supone
que las inversiones g£2 realizarfan durante ¢l afio anterior a la
entrada en servicio de los proyectos, que cada proyecto tendrfa
costos anuales de mantenimiento equivalentes al 2% de las inver-
siones iniciales (este Gltimo elemento de costo no se tomé en
cuénta en el cilculo anterior de leos fndices de viabilidad), v
que las instalaciones tondrfan una vida econfmica Gtil de 25
ahos. ILos bencficios se supcnen constantes después del afio
2000. A continuacién se indican las tasas Internas de rztorno
de los proyectos, para los afos de construccién sefalados:

Proyecto Tasa Interna do Retorno
Con Aboncs Sin Abonos

Ampliacién del atracadero #3 (1282) 403 233

Atracadero para carga a granel (1989) 22% 4 =

~ Debido a que el trabajo de profundizaci®n qb:truiria la

“:atencifn de los buques en el atracadero #3, se recomienda ini-

ciarlo lo méds pronto posible, mientras siga en servicio el mue-
lle de Puntarenas, que podrfa aprovecharse para evitar el con-

gestionamiento del puerto y la demora de lecs buques durante el

perfode de construccién. -

Cabe destacar qﬁe el prondstico del trdfico portuario se.
piepurd antes de la imposicién por el Gobierno, en scticmbre de
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CUADRO 9-33

COSTA RICA: PRONOSTICO DE INDICADORES DEL
APROVECHAMIENTO DE PUERTC CALDERA CON EL
PROYECTO RECCOMENDADO, SIN LOS ABONGS A GRANELEI

Indicador 1985 1990 1995 2000

cilizacidn promedio de lgs tres

" :
atracaderos (%) 38 2 49 56

Tiempo promedic de espera

(horas) 3,1 4,8 7.7 %3;0

Tiempo de espera/tiempae de servicio 0,06 0,08 ¢ 0,21
Tiempo total de espera (dfas) 25 39 70 127

Costo anval del tiempo de espara

(Miles de §) 310 500 911 1682

1. ge recomienda la ampliacién del atracaderc #3 antes dé 1985,
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1921, de restricciones a las importaciones, Istas restricclo-
nes, en combinacifén con la merma de las actividades de cons-
truccién, que afectard la importacién de hierro y acerc, ten-
drén el efecto de reducir la carga manipulada en el puerto por
dehajo de los vol@menes gque se contemplan en el prondstico,
Aunque esta tendencia no alterarfa la recomendacidn de ampliar
@) atracaderov #3, podrfa hacer conveniente la postergacién de
la construceidn del atracadero nuevo para carga a granel. Peor
okro lado, si la exportacibén del cemento por Puerto Caldera si-
guiera por varios afios mis {(aunque se espera gue seca transito-
ria), podria ser conveniente adelantar ese filtimo proyecto.

Otros factores tambifn podrfan hacer variar la programacifn de la di
construcein del atracadero para carga a granel. Por ejamplo, si el uso |
del contenedor fuera menor que el pronosticado, la utilizacifn del .
muelle existente aumentarfa, como resultado de la menor producti-
vidad de la manipulacifn de carga general, lo que favoracerfa
el adelanto del proyecto. IEsta medida podrfa requerirse tambidn
si surqgieran dificultades en mantener la prioridad de atraque

que exigen los servicios de buques portacontenedores.

Los andlisis.antes presentados muestran que no se regua-=
rirfa un nuevo atracadero para contenedores o carqga generzl
hasta después del afio 2000. Sin embargo, deberfa asegurarse ‘
gue se reserven los terrenos necesarios para la construccifn ‘
de esa terminal, que se ubicarfa en el sitio indicado para la’
aueva terminal de contenedores en la Figura 9-6.

9.6.8 Otras Inversiones y.Reconendaciones

Ademds de las inversiones en atracaderos, deberfan tomacse

en cuenta otros gastos ¢ue Se requieren para el buen funciona- 1

=

miento del puerto,



1/

¥n un informe anterior, =~ se presentd una lista de los
equipos gue se requieren para la manipulacién de la carga gene-
ral y los contenedores. Se entiende gue la adquisicién del
equipc ya se ha efectuado, con excepcidn de las unidades para
el iraslado horizontal de los contenedores. En el informe ci-
tado, se supuso que se emplearfan dos grias méviles (con pluma),
usadas en el proyecto.de construccifn, para la carga y descarga
de los contenedores. Es probable tamizidn que alguncs de los
buques portacontenedores tendcfn sus propias grfas a bordo. Sin
embaryc, podrfa ser conveniente, de acuerdo con el desarrollo
del uso del contenedor, proceder  a la adquisicién de una grQa
de pfrtico, especialmente si las dos grfas méviles no estuvie-
ran dJdisponibles. El costo de la grda de p6rtico (que serfa la
primers arfia de este tipo en el puerto) se estima en US$3, 5 mi-
liones. El equipo para el traslado de los contenedores, segfin
el tipo seleccionado, podrfa costar alredédor de US$0,7 millones.

Li el Memor&ndum Técnico MNo. 22 citado anteriormente, se
incluy6 una estimacién de los costos de capital del eguipo re-—
gquerido para la manipulacién de los productos a granel. Para
ia defcarga del trigo, se necesitan cuatro equipos reum&ticos
adicierales (US$200 000)3/cuatro tolvas portétiles (USS$S5D 000),
seis remolques especiales con descarga por el fondo (US$150 000)
y dos tractores (US$100 000), El costo de los siles se estimd
en U552,0 millones, pero el uso de algunas estructures de acero
ya existentzs en el pafs podrfia reducir ese costo.

Para la mcvilizacifn de los abonos, se requerirfan, adi~
cionalmente, dous cargadores Frontales (US$200 000), nueve cajas
de acero bara las exportaciones (US$50 0060), una bodega con es--
tructuras an "A" para almacenamiento (US%1,5 millones).y equipos
e insctaiaciones miscel&neos que pedrZan llegar a un total de

1.- fizcmen del Desarrollic del Complejo Portuario Caldera/Pun-—
tarenas, Memordndum Tecnico No. 17, 16 cde abril de 1679.

Bl o= Ya adguiridos por el Conseio Nacicnal de Producecién,
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US$200 000, Se supone que las materias primas importadas se
descargarfan por medio de gridas de almeja. Cabe mencionar que
la adquisicién de les equipos y la construccién de la bodega
para la manipulacién de los abonos dependerfan de negociacicnes
con la empresa FERTICA.

Como va se ha indicado, el Gobierno ha recibido una re-
comendacibn tentativa de la Agencia de Cooperacién Internacional
del Japén, sobre la necesidad de extender el rompeolas en 150
metros, para reducir el oleaje y la sedimentacién en la bahfa
y disminuir la erosién de la costa. El costo del trabajo se es-
tima en US$3,5 millones. Segfin los asesores japoneses, también
podrfa ser necesaric reforzar y aumentar la altura del rompeolas
en 1,2 metros. Actualmente, tiene una altura de 3,0 metros,
pero informacifén recientemente cbtenida indica que la altura de
las olas podria_llegar a un 51/3 de 4,2 metros, MNo se cuenta
todavfa con una estimacién del costo del trabajo. La realiza-
cién de esos proyectos dependerd de las conclusiones finales
del estudio que estd efectuando la Misién Japonesa.

El Cuadro 9-34 resume las inversiones que podrfan reque-
rirse en Puerto Caldera, de acuerdo con los andlisis y explica-
ciones anteriocres. Adem&s de los proyectos indicados en ese
cuadro, la administracién del puerto (INCCP) ha programado va-
rias obras menores para el afio 1982 gue incluyen las siguientes:

- Reconstruccifn del taller de .

mantenimiento y estacionamiento #1,0 millones
de equipos

- Construccién de las oficinas de
la Direccién de Ingenierfa y - 0,7 millones
Mantenimiento

- Construccifén de una bodega para

Gitiles de carga y descarga £0,7 millones
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CUADRO 9-34

COSTA RICA: RESUMEN DE PROYECTOS DE
INVERSION EN PUERTO CALDERA
(A Precios de Enero de 1981)

: 1/
~ Monto Aproximado =~
Proyecto Ao de gy 74

Inipio (Miles) (Millones)

Profundizaci6n del atracadero E
$3 1982 1350 20:,25

Extensitn del muelle 50 m hacia
el este 1982 1450 21,75

Equipo para traslado.de
contenedores 1982 700 10,50

Grfia de pb6rtico para conte-
nedores (opcional) 1982 3500 52,50

Equipo para descarga
de carga a granel:

Tolvas portétiles 1982 50 0,75

Remolques y tractores 1982 250 3,75
Silos para almacenar granos - 1982 2000 30,00
Atracadero péra carga a granel 1989 27002/ 40,50
Equipo para movilizar abcnos:a/ ’

Cargadores frontales = 100 1,50

Cajas de acero - 50 0,75

Otros €guip. e instalac. - 200 3,00
Bodega para almacenar abonos 2/ - 1500 22,50
Extensién del rompeolasﬂf - 3500 52,50

4/

Aumento de altura del rompeolas— = = =

1.- Se suﬁone un tipo de cambio de £15 = USS1.
2.- Sin incluir el costo de extender el rompeolas,
3.- Ia realizacién de estos proyectos dependerfa de negociaciones con FERTICA.

4.- la necesidad de estas inversiones se determinari de acuerdo con resulta-
dos de estudics técnicos actualmente en proceso. No se cuenta con una
estimacién del costo de awentar la altura del rompeolas.
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5.7 Situacién Financiera de los Puertos

La administracifni, mantenimiento y explotacién de los puer-
tos principales del pafs estdn a cargo de dos instituciones auté-
nomas. El Instituto Costarricense de Puertos del Pacffico (INCOP)
administra los puertos de Puntarenas y Caldera, y la Junta de Ad-
ministraci6én Pertuaria v de Desarrollo Econfmico de la Vertiente
Atléntica (JAPDEVA) se encarqga del complejo portuario Limén/Mofn.
Los ingresos de los puertos son percibidos por estas dos institu-
cicnes, por medio del cobro de derechos y tarifas por los servicios
que se prestan a los barcos y a la carga. Los gastos relaciona-
dos con les puertos son efectuados por las mismas instituciones
administrativas, asf como por el Ministerio de Obras Pfblicas vy
Transportes, por medio de su Direccibn General de Obras Portuarias,
y por el Gobierno Central, en lo concerniente al servicio de la

deuda contrafda para el mejoramiento y construccifn de los puertos.

Los ingresos y gastos de JAPDEVA e INCOP durante el perfcdo
1978-198C se resumen en los Cuadres 9-35 y 9-36, respectivamente.
Ambas instituciones han recaundado ingresos suficientes pars cubrir
los gastos en que han incmrido para la expletacifn de los puertos,
aungue los excedentes anuales tienden a disminuirse, no solanente

en sus montos absolutos sine también como porcentaje de los ingresos,

Los ingresos y costos del INCOP, por tonelada de carga mani-
pulada, son mucho -mayores gue los de JAPDEVA, comd se ve a continuacién:

Puerts Inqreso/tonelaéa () Costo/tonelada (¢)
1978 1979 1980 1978 1979 1980
Limén/ota &/ 53 55 72 . 43 a8 62
Puntarenas i59 162 181 143 155 180

Esta situacitn se debe a varios factores, incluyendo diferencias
en los métodos de manipulacién de la carga, las productividades
de "las operaciones, leos iLipos y vollmenes de carga manipulada y

L. Sin ineluir petrSlec y derivados del petrSleo de RECOPE.
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CUADRO 9-35

COSTA RICA: TNGRESOS Y GASTOS DE JAPDEVA POR
EXPLOTACION DEL COMPLEJO PORTUARIO LIMON/MOIN
(Millones de Colones)

Item + 1978 1979 1980
Ingresos 64,9 75,8 91,6
Servicics a las naves 26,2 28,7 35,5
Servicios a la carga 29,5 34,5 46 ,2
Servicics especiales 8,5' 10,6 i
Ctros ingresos 0,7 2:8 2,6
Gastos 1/ 52,1 66,3 79,7
Pemuneraciones personales 28,8 38,3 41,7
Contribuciones patronales 5,6 7.6 8,4
Reparaciones y mantenimiento 2l 1.9 3,3
Consumo de materiales '2,3 3,;3 3,9
Administracibn 10,0 12,5 19,0
Otros gastos de explotacién 2,7 2,7 3,4
Superdvit de explotaci6n 12,8 9,5 11,9
- Sin incluir depreciaciones,

FUENTE: Informacién proporcionada por JAPDEVA,



CUADRO 9-36

COSTA RICA: INGRESOS Y GASTOS DE INCOP POR
EXPLOTACION DEL PUERTO DE PUNTARENAS

(Millores de Colones)

Item « 1978 1979 1980
Ingresos 58,5 61,7 72,7
Servicios a las naves 26,8 29,0 35,7
Servicios a la carga 27,2 30,3 33,6
Servicios especiales 3,0 1,5 2,8
Otros ingresos ‘ 1,5 0.9 0,6

1

Gastos &/ 52,7 59,0 72,5
Remuneraciones personales 34,1 38,1 45,1
Contribuciones patrimoniales 348 10,5 12,4
Reparaciones y mantenimiento 3,1 148 2,4
Consumo de materiales o o e 1,3 1,3
Administracisén 6,0 3,9 5,4
Otros gastos de explotacidn 4,8 3,7 5,9
Superdvit de explotacifn 5,8 2,7 0,2

1.~ Sin incluir depreciaciones,

FUENTE: Informacifn proporcionada por INCOP,



los salarics pagados. También refleja el hecho de que el INCOP
prasta todos los servicins portuarios necesarios para la carga y
descarga de las naves y el despacho de la carga, mientras que en
Puerto Limén, los servicios de estiba son prestados y facturados
por empresas particulares ajenas a la autoridad vortuaria, por
lo cual los costos e ingresos de esta actividad no aparecen en
los estados financieros de JAPDEVA. En los Informes de Trabajo
Nos. 24 y 25, se presentan anflisis completos de los costos de

cperacién de los puertos de Limén/Mofn y Puntarenas.lf

Los excedentes generados por la explotaci6n de los puertos
han permitido & las entidades administradoras realizar algunas
inversiones mencres en la rehabilitaci6n v mejoramiento de las
instalaciones portuarias existentes, pero no aportan nada a la
amortizacifn de los costos de capital en que ha incurrido el
Gobierno para previsién de una capacidad portuaria adecuada. Los
proyectos mayores de expansién portuaria son ejecutados y finan-
* ciados por el Gobierno, sin que las autoridades portuarias, gue
los reciben ya construfdos y los administran, incluyan en sus ta-
rifas los costos de ellos. Estos costos, por lo tanto, son total-
mente subvencionados (hasta ahora) por el Gobierno Central.

De acuerdo con los criterios de eficiencia presentados en
el Capftulo 4, los usuarios de les puertos deberfan pagar no so-
lamente los costos- de administrar, explotar y mantener las ins-
talaciones, sino también.la mayor parte de los costos de capital
de ellas. El no recuperar estos Gltimos costos de los usuarios
(los navieros v leos duefios de la carga) produce un subsidio im-
plfcito de las importaciones y las exportaciones. §i el otorga-
miento de un subsidio de esto tipo fuese "una polftica del Gohierno,
mejor serfa darlo en forma directa, pero solamente a los productos

l.- Anédlisis de las Actividades y de los Costos de Operaci6n
del Complejo Portuario Limén/Mofn, Informe de Trabajo NO.

24, julio de 1980; v Andlisis de las Actividades y de 1los
Costos de Operacifén del Complejo Portuario Puntarenas, In-
forme de Trabajo No. 25, diciembre de 1980,

9+=9

(7]



debidamente seleccionados de acuerdo con prop6sitos y' criterios
especificos. !

Se estima que los costos del Proyecto Alemfin en Puerto
Limén y la construccifn de los puertes nueves en Moin y Caldera
alcanzar&n un total de alrededor de £1500 millones (al tipo de
cambic de #8,60/U8%), segldn se indica a continuacifn:

Inversiones 1975 - 1981 (Millones de §#)

?uerto
Recursos Recursos Total
Internos Externos e
Caldera 200 350 550
Limén/Mofn ggg ZEQ 950
Proy. Alemfn 120 _ 330 450
Mofn 100 400 500

Los recursos internos de Caldera y Limén se finenciaron por medio
del Presupuesto Nacional, y leos de Mofn, por medic de RECOPE.
Cabe agregar gue la separacién de la inversi6n en Mofn entre re-

poder confirmar los montes estimados. Ia mayorfa de los fondos

cwsos interncs v externcs se ha hecho en forma muy aproximada, sin

externos se han conseguido por medio de préstamos a mediano plazo
(alrededor de 10 ajios) y con tasas andales de interfs que varfan
entre el 4% y el 8,5%. Para los prop6sitos de los cdlculos que
siguen, se supone una tasa promedio‘del 6%,

En el caso del complejo portuario Limén/Mofn, deberfa recu-
perarse de los usuarios un total de alrededor de #950 millones,
Si se supone un pexrfodo de recuperacifn de 30 afins, se requériw
rfan ingrescs anuales adicionales de alrededor de ¢70 millones, como pro-
medio (al cambio de ¢8,60/Us¢), para poder cargar a los usuarios
los costos de las instalaciones nuevas, BEsta ‘suma representa
aproximadamente el 80% de los ingrescs de JAPDEVA en el afio 1980.

$in embargo, constituirfa un porcentaje menor de la totalidad de
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los gastos anuales de explotaci6én, ya que JAPDEVA no presta ni
incluye en sus ingresos los servicios de estiba, gue son propor-
cionados por empresas particulares.

En el caso de Puerto Caldera, el monto a recuperar asciende
a ¢550 millones, equivalente a una cuota anual de Z40 millones.
Habrfa que haber auentado los ingresos del afio 1980 en el 55% para haber
recaudado esta suma adicional, axcepto que la mayor eficien-

cia del nuevo puerto permitiera reducir los costos opberacionales.

Los montos calculados representan un cargo anual mfnimo,
ya que la tasa de interés del 6% estd muy por debajo de la tasa
real efectiva de la economfa, y el perfodo de 30 afios es el m&ximo
que deberfa considerarse para estos propésitos, En la préctica,
los ingresos anuales adicionales serfan menores en los primeros
afios y mayores en los dltimos, pues se cocbrarfan en funcién de
los voltmenes de carga manipulados y las naves atendidas.

El propSsito del presente andlisis no es entrar en detalle
al cdlculo de las tarifas individuales, sino indicar en forma
aproximada el monto adicional que deberfa recuperarse de los uzua-
rios, asf como destacar la conveniencia de modificar los cargos
a los usuarios de los pugrtos para tomar en cuenta los costos de
capital de las instalaciones gue ellos utilizan,

La Direccibn General de Transporte por Agua del MOPT ha
emprendido un estudio completo de la situaci6n financiera de los
puertos, con el objeto de establecer un sistema tarifario raecio-
nal en los puertos principales del pafs. El estudio persigue
cuatro prop6sitos bédsicos:

= racionalizar los conceptos de cobro que tradicionalmente

se han aplicado en los puertos nacionales, incluyendo los
pardmetros de medici6n;
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- recuperar el costo de las inversiones efectuadas vor el
Gobierno; )

- establecer un sistema tarifario aplicable a ambos complejos
portuarios por igual, para no producir distorsiones en el
uso de ellos; y

- fijar tarifas nacionales que sean comparables con las de
otros puertos en pafses vecineos, para no estar en una posi-
ci6n de desventaja frente & ellos.

Se pretende implantar el nuevo sistema de cobros cuando
hayan entrado en funcionamiento los tres proyectos nuveves, su-
jeto a la aprcbacifn del Gobierno. Falta fijar todavia el meca-
nismo que se¢ emplearfa para determinar los montos especfficos de
los reembolsos mensuales o anuales, los cuales deberfan depesi-
tarse en la Caja Unica del Estado.

9.8 Medidas Administrativas, Fiscales y Requladoras

P

Como se mencion6 anteriormente, los puertos principales del
pafs son administrades por dos entidades gubernamentales autfno-
mas: la Junta de Administracién Portuaria y de Desarrollo Eco-
némico de la Vertiente Atléntica (JAPDEVA) y el Instituto Costa-
rricense de Puertos del Pacffico (INCOP). Cada, institucién
es responsable, por ley, de la administracién de los puertos en
la costa correspondiente (con excepcifn temporal del puerto de
Golfito). Intervienen también en materia portuaria las Direc-
ciones Generales de Obras Portuarias y de Transporte por Agua,
del MOPT, y ¢l Consejo Portuario Nacional, integrado por los )
Ministros de Obras Pfiblicas y Transportes y de Hacienda y los
Presidentes Ejecutivos de JAPDEVA, INCOP, RECOPE y FECOSA. ILa
primera dé estas entidades se encarga de la construccién de las
instalaciones necesarias, la segunda de la supervisién, regula-
ci6n v control de las actividades relacienadas con el transporte
por agua, y la tercera de la recomendacifn de peclfticas genera-
les y la coordinacién de los programas de desarrollo portuario.
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1 )
Por Giltimo, existe la Comisi®n Asesora Portuaria Nacional, que

tiene como chjetive analizar los problemas que se relacionan con

_lﬁs puertos y recomendar soluciones para resolverlos. Estd com-
puesta por representantes del MOPT, OFIPLAN, JAPDEVA, INCOP,
FECOSA, Aduanas y varias entidades usuarias de las instalaciones
‘portuarias.

La existencia de tantas entidades diferentes con ingerencia
en asuntos portuarios complica la formulacibn e implantacibn efec-
tiva de una polftica portuaria nacional, y dificulta el desarrclle
y explotaci6n de los puertos de acuerdo con los intereses naciona-
Jes., Como primer paso en la racionalizaci6n del sistema adminis-
trativo, se recomienda reforzar el papel de la Direccién General

de Transporte por Agua, con el propésito a largo plazo de crear
una Autoridad Portuaria Nacional. Esta Autoridad se formarfa por
medio de la fusién de las dos administraciones regionales, la in-
corporacifén de algunas de las funciones de la Direcciér. General

de Transporte por Agua y la absorcién del Consejo Portuario Nacio-
nal por la nueva junta directiva. BEsta medida facilitarfa, por
ejemplo, la implantacién de la polftica tarifaria comin que se
recomendd en la seccién anterior, y conducirfa a un uso mds efi-
ciente de los recurscos del pais, '

Otra medida, necesaria para coordinar la explotacidn y
desarrollo de los puertos, es la implartacién y empleo de un sis-
tema de contabilidad de costos y de estadfstica uniforme en todos
los puertos del pafs. ©Se recomienda basar el sistema en los li-
neamientos proporcionados por el Proyecto TRANSMAR, como ya se ha
hecho en JAPDEVA., El INCOP esté& recién empezando con este pro-
ceso y podrfa precisar alguna ayuda adicional antes de terminarlo,
especialmente para adaptar sus procedimientos administrativos.al
nuevo sistema de trabajo que regird en Puerto Caldera.

La construccifn de los atracaderos nuevos y modernos, y la
adquizicifén de los equipos avanzados para la manipulaci6n de la
carga; tendrdn un efecto positivo en la productividad portuaria
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del pafs. Para asequrar el aprovechamiento adecuadc de los nue-
vos equipos e instalaciones, y para poner en prictica los nuevos
métdodos de trabajo que serdn necesarios, se recomienda llevar a
cabo un programa extensivo de adiestramiento y capacitacitn de
tode el personal poriuario. Algunos funcionarios ya han partici-
pado en seminarios, cursos cortos y wvisitas a puertos desarrolla-
dos, con el fin de aprender las nuevas técnicas en este campo, Se
ha programado tambi€én, para el aho 1982, la realizacibén de un pro-
yecto de capacitaciﬁh nds amplio, por medio del nuevo Centro Na-
cional de Capacitacién y Formacién Portuaria. Es importante que
cada trabajader esté consciente de las ventajas para el pais de
mejorar la productividad en los puertos,

Se indic6 anteriormente que las actividades de carga y des-
carga en Puerto Limén se llevan a cabo por medio de companfas es-
tibadoras privadas., Hay tres de estas empresas. No existe actual-
mente una coordinacién adecuada de las labores de estiba con las
que ejerce JAPDEVA en la manipulacifén de la carga. Como conse-
cuencia de este y otros problemas, existe la preocupacién de que
el sistema actual de trabajo tiende a.aumentar los costos totales
del manejo de la carga a un nivel superior al que se considera
necesario. Se sugieren dos medidas para eliminar estas dificul-
tades: la remuneraci6n de los estibadores con la misma base que
se usa para el pago de los trabajadores de JAPDEVA, y la implan-
tacifn de una requlacién mé&s efectiva de las tarifas que se co-
bran por los servicios de estiba, Podrfa considerarse también
que eventualmente JAPDEVA asuma las labores de estiba, si los

problemas no pudieran resolverse de otra manera.

Otro problema que tiende a disminﬁir el rendimiento cdel
trabajo en los puertos es la falta de personal de aduana durante
las horas de la noche., Esto afecta especialmente al despacho de
la carga de-importacién. Para el mejor funcionamiento de los
puertos y los medios de transporte terrestre que los sirven, es
importante que las aduans mantengan los mismos horarips de tra-
bajo que los puertos. La recepcibn y despacho de la carga du-
rante las 24 horas del dfa,serfa un regisito indispensable para
la racionalizacién del ferrocarril que ce describe en el Capftulec 7.
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De igual modo, para aprovechar al mdximo la capacidad de
los equipos e instalacicnes, los puertos deberfan estar dispue-
tos a trabajar tanto de noche como de dfa. Debe reducirse a un
minimo el tiempo ccioso durante la estadfa de los bugues. Es
importante también asegurar gue los puertos tencan los eguipos
y las instalacicnes renores necesarias que les pemmitan lograr les altes ren-
dimientos vara los cuales -fuercn disefiados. En este sentido , se citan
los silos para granos en Puerto Caldera y y los equipos para
el manipuleo de los contenedores en Caldera y Limén.

En los anélisis de la productividad portuaria y las necesi-
dades de inversifn, presentados en las secciones anteriores, se
estimb6 que las dreas de almacenamiento previstas en los puertos
serfan adecuadas para acomodar la carga pronosticada hasta el ano
1995, por lo menos. Sin embargo, en la préctica, estas &reas se-
rén suficientes solamente si se evita la acumulacién de carga en
los ‘puertos, permitiendo una permanencia méxima de 10 a 15 dfas.
‘Las bodegas y patios del puerte no deberfan emplcarse para el al-

macenamiento de la carga a mediano o largo plazo.

Finalmente, s= han analizado en este informe algunos aspec-
tos de la posible utilizacién del ferreocarril y de Puerto Caldera
por parte de FERTICA, para la importacién de su materis primz y la
exportacién de los abonos manufacturados. Los resultados indican.
que el esquema propuesto podrfa ser ventajoso tanto para el ferro-
carril como para el puerto. Sin embargo, falta todavfa comparar
los costos de este esguema con los_costoé del sistema de barcazas

"que emplea FERTICA actualmente (ihcluyendo los costeos de descarga
y acarreo, asf como los costos de la permanencia de los buques en
puerto). Si esta comparacién de loes costcs ecenmicos de las dos
opciones mostrara ventajas para el nuevo sistema propuesto, con-
vendrfa que INCOP, FECOSA y FERTICA realizaran negociaciones para
determinar la posibilidad de fijar tarifas, aceptables a todos,
‘que aseguren la viabilidad financiera del esquema.
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CCSTA RICA: PRONOSTICO DEL PORCENTAJE DE CADA PRODUCYO DEL
COMERCIO EXTERIOR MARITIMO QUE SH MOVILIZARA EN CONTENEDORES O FURGONES

ANEXQ 9-1

r81l-on/roll-off.

9-102

Producto & 1985 1990 1985 2006
2 (Carne vacuna y porcina 95 95 95 95
4 Pescado 95 95 85 95
2 Frisoles 25 10 40 50
13 Frutas y legumbres 80 100 100 100
14 Bananos para exportacién ‘ 50 75 &0 90
20 Ccafé en oro 60 70 B0 90
21  Gtros alimenticios 90 100 in0 100
22 Cacao en grano 85 100 100 100
.24, Tortas y harinss de oleaginosas 75 100 100 100
25 Otros insumps para alimentos de animales 75 100 100 100
26 Alimentos proceszados para animales -0 100 100 100
28 Bebidas alcohGlicas 90 100 190 100
32 Ccpucho hatural ¢ sinltético 90 100 1490 100,
35 Pulpa y desperdicios de papel 50 100 100 o0
36 Algodén 15 80 85 90
37 Otras fibras naturales 50 70 g0 90
42 . Plantas, flores y semillas 100 100 100 100
43 Productos gufniicos 45 60 60 60
51 Lubricantes 40 50 ¢o 60
53 _Bceites de oleaginosas 40 60 60 60
55 Abonos manufacturados - importacién 40 50 60 70
+ exportacifn 20 25 30 35
56 Llantas 20 100 100 100
57 Ctros productos de caicho a0 100 160 100
58 Papel imprenta y cartén 50 70 75 80O
59 Artfcules de papel B0 100 100 o0
60 Hiles naturales y sintétices B0 100 ino 100
1 Telas naturales y sintéticas BO 100 100 100
62 Vestuario y productos de cuero 80 100 100 100
' 64 - Materiales finales de construcecidn 35 40 40 40
65 Envases de vidrio 80 100 100 100
67 Metales bisicos y chatarra 30 40 40 40
68 Metales ferrosos 10 10 10 10
62 Metales no ferrosos 30 8 50 50
70  Vidrios BO 1o 100 100
71 Otroes artfculos manufacturados 90 100 100 iona
72 Metales manufactirados G0 75 B0 80
73 Maguiraria 25 30 30 30
74 Material ferroviaric rodante 20 40 40 40
75 Vehfculos y repuestcs 20 20 2 20
76 Muebles no metilicos 60 70 80 90
1.~ Se incluyen sclamente los preductos gue e !llb.\'i:l.l‘.Z&!’Iﬂﬂ on centenedores o furgones
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ANEXO 9-2

TIEMPO PROMEDIO DE ESPERA EN FUNCION DE LA UTILIZACION DE LOS ATRACADEROS
(En Unidades del Tiempo Premedio de Servicid)

Tipo y Nimero de Atracaderos

Utilizacifn Teyminales No Especializadas =/ Terminales Especializadas. 2/
1 2 3 4 1 2 3 :
0,10 0,08 0,01 - - 0,02 - -
0,15 0,13 0,02 - - 0,03 0,01 -
0,20 0,19 0,03 0,01 - 0,06 0,01 -
0,25 0,25 0,05 0,02 - 0,09 0,02 0,01
0,30 0,32 0,08 0,03 0,01 0,13 0,02 0,01
0,35 0,40 0,11 0,04 0,02 0,17 0,03 0,02
0,40 0,50 0,15 0,06 0,03 0,24 0,06 0,02
0,45 0,60 0,20 0,08 0,05 0,30 0,09 0,04
0,50 0,75 0,26 0,12 0,07 0,39 0,12 0,05
0,55 0,91 0,33 0,16 0,10 0,49 0,16 0,07
0,60 1,13 0,43 0,23 0,14 0,63 0,22 0,11
0,65 1,38 0,55 0,30, 0,19 0,80 0,30 0,16
0,70 1,75 0,73 0,42 027 1,04 0,41 0,23
0,75 2,22 0,36 0,59 0,35 1,38 0,58 0,32
0,80 3,00 1,34 0,82 0,57 1,87 0,83 0,46
0,85 4,50 2,00 1,34 0.90 2,80 1,30 6,75
0,90 6,75 3,14 2,01 1,45 4,36 2,00 1,20

1.- Incluye atracaderos para carga general fraccionada y terminales de usos mltiples.
2.~ Incluye atracaderos para un solo tipo de carga gue generalmente cuentan con muy pocos

usuarios, tales como terminales de contenedores ¢ de carga a granel.

FUENTE:

Port Development - A Handbook for Planners in Developing Countries,

paginas 209 y Z10.

UNCTAD, 1978,



‘COSTA RICA:

ANEXO 9-3

COSTO DEL, TIEMPO-BUQUE FN PUERTO PARA

DIFERENTES TIPOS DE NAVES

(Uss/Dfa & Precios de Enero de 19381)

Tonelaje de . Cargueros Portacontenedores Graneleros
REST SO Banaﬁeros Roll—on/%oll-off‘ Tanquzros
0- 5 000 3 750 © 7 000 4 000
5 0nG~10 00O € 200 9 950 5 450
i 000-15 000 9 200 16 000 7 200
15 000-20 0O0C 12 300 23 600 g8 600
20 000-25 000 15 400 29 000 10 000
mids de 25 000 = = 0,45/tpm

FUENMTYE ::

Fstimaciones realizadas por la Direccifin General de

Planificacifn con base en informacifn tomada de la

revists Fairplqgﬁlntérnational Shipping Weekly del

17 de enero de 1980;

el Estudio Centroamericanc de

Transportes, Vol. V, Puertos y Navegacién Maritima;

abril de 1977; y otras fuentes.
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TNEXO  9-4

CCSTA RICA: CALADO DE LOS BUQUFS CQUE LLEGARON A
PUOERTO LIMOH/ICIN EN 19B0

(Calado de Arribo o Salida en Metros) 1/

Calado Caruercs P POV Grareleros Tampuaros ¥ Rarererss Totel &
0,00-7,50 185 59 147 7 23 %8 6me 82
7,51-2,00 1 . & . s2 22 g
8,01-8,50 5 - 1 . . ! 12 1
£,51-9,00 4 2 & = = 12 1 2
9,01-8,50 3 - . " 5 1 15 2
9,51-10,00 = - - - 2 - 2 -
10,01-10,50 - - - - - ; 2 1
10,51-11,00 - » - - 2t = 2 3

1,01-11,50 % - " - : ~ 1 N
ABEaT 3T T3 =0 7 33 5 Lt

1.~ Sa tomdelmayor del calado efectivwo a la llegada o salida del puerts, excepto en el caso éo log tanqueros,
Fara esos fltimos bugques, se indican los c2lzdos méxincs.

2= Ics tamvmeros con calados rencres &3 7,5 metros son gasercs, v los o calades wayoxes 2 7,5 m son
petrolercs.

FURITE: InformeciSn sumiristrada per JAPDFVA. Fara los tencuercs, se tomaron los Gatos de Lloyds Fecister

¥ Saivotng.
ANEXO 95
COSTA RICA: NUMERO DE NAVES QUE LLEGAROM A PUERTO
LIMUN/MOTN EN 1990, SECUN SU PESQ MUERTOC
Torelaje de b Forta— Fall=on/ —_ e 1/ : Total s
Poso Muart Carguaros o . ooedores  roll-off Grapelerns  Tengqueros— Bananswecs
6~ 5 000 a0 48 120 7 23 105 393 47
5 £00-10.000 79 11 29 - - 183, 302 36
10 000-15 000 0 - 1 = - 56 97 12
15 00U-20 000 6 = = - - 5 2 1
30 000-35 VGO = = = - B = 34
Total 215 “ o ss 150 7 35 350 837 100
Tmela e 50 20 07 536 6 809
g 6 700 3 780 3 6UG 1 250 20 070 6 530

1.- Los de mencs de 5000 tpm scn gaseros, y los de wés de 30 000 tmm son petroleros. El tenelade promadio
de los gaseros es de 1800 tpm, y de los petrolercs, 32 800 o

FUENTE: InformaciSn proporcionada por JAPDEVA.



ANEXO 3-6

COSTA RICA: PRONOSTICO DE LA COMPOSICION DE LAS NAVES
QUE LLEGARAN A PUERTO LIMON

Porta-
Tuzlaje de Camue~ Conte— Roll-on/  Grane— Tanquei / Bananeros Bananeros Tetal g
Peso Muerto ros nedores Roll-off leros ros ~£ Convencional Contenedores
1985
0~ 5 000 67 o 80 12 15 74 B4 T35 40
5 000-10 000 63 30 21 - - 127 96 337 38
10 000-15 000 2 32 R - - 39 26 129 15
15 000-20 000 5 18 - - - 5 - 28 3
35 000-40 000 - - - - 3 - = 35 4
Total 167 104 101 12 50 245 206 885 100
1990
0~ 5 000 54 30 80 14 19 44 125 366 38
5 000-10 000 47 48 35 - - . 60 175 365 38
10 000-15 000 26 48 - - - 30 44 148 16
15 000-20 000 4 24 - - - 4 - 32 3
35 000-40 000 - - - - 43 - - 43
Total 131 150 115 14 62 138 344 954 160
1995
0~ 5 000 49 36 80 15 24 30 125 . 359 36
5 000-10 000 47 52 55 - - 55 175 384 34
10 000-15 000 23 52 - - - 25 LR 172 17
15 000-20 000 4 30 - - - 3 = 37 4
35 000-40 000 - — - - 51 = = 51 5
Total 123 170 135 15 75 113 372 1003 100
2000 i
0~ 5 000 50 40 80 16 30 10 125 /L M
5 000-10 00C 47 54 n - - 30 175 37 36
10 000-15 000 24 55 - - - 18 117 214 20
15 000-20 000 - 4 34 - - - - - 38 4
40 000-45 000 - = = - 59 = - 59
Total 125 183 151 16 89 ' 58 417 1039 @ 100

1.- los de menos de 5000 tmm son gaseros, y los de mds de 35 000 tom son petroleros.
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ANEXO 9-7

* COSTA RICA: PRONOSTICO DE LA UTILIZACION DE
105 ATRACADEROS EXISTENTES EN PUERTO LIMON/MOIN

" Toneladas Toneladas Barcos Horas Horas N
Tipo de Carga Totales por por Dor Anuales Utiliz. 17
(Miles) Barco Afio Barco Tctales A8 =
1985
Carga general y a granel 330,8 1 B8O 179 67,2 12 628 46
Carga general 300,1 1 800 167 66,0 11 022 2
Granel seco 30,7 2 560 12 83,9 1 007 4
‘Contenedores 208,3 2 000 104 10,9 1 136 13 -
Roll-on/roll-off 151,4 1 500 101 13,0 1 313 15
Granel lIqguido 113352 22 660 50 23,9 1. 1895 13
Petr8leo y productos 1121,6 32 050 is 26,0 910 10
Gas licuado 10,6 710 15 19,0 285 3
Banano 1030,1 2 200 469 20,2 9 457 54
Convencional . 515;% 2 100 245 19,4 4 753 27
Contenedores 515,0 2 300 224 21,0 4 704 27
¢ 1990
Carga general y a granel 00,8 2 074 145 74,6 . 10 818 41
Carga general 262,8 2 000 131 73,1 9 576 36
Granel Seco 38,0 2 710 14 88,7 1 242 5
Contenedores 344,0 2 290 150 13,1 1 968 22
Roll-on/roll-off . 178,8 -1 550 115 13,5 1 548 18
Granel 1fguide 1463,5 23 600 62 24,7 1 530 18
Petrbleo y productos 1447,8 33 670 43 26,0 1 118 13
Gas licuado 15,7 820 19 21,7 412 5
Banano 1215,5 2 420 503 22,0 11 073 63
Convencional —303,9 2 200 138 20,2 ~2 788 i6
Contenedores 911,6 2 500 365 22,7 8 285 47
1995
Carga general y a granel 323,6 2 345 138 84,1 11 605 44
Carga general 2773 2 250 123 82,0 10 o#6 3B
Granel seco 46,3 3 090 15 100,9 1 514 6
Contenedores 441,3 2 600 170 14,4 2 452 28
Roll-on/roll-off 215,8 1 600 135 13,5 1 829 21
Granel lfguido 1854,5 24 730 15 25,4 1 904 22
Petrdleo y productos i832,5 35 930 51 26,0 1 326 is
Gas licuado 22,0 920 24 24,1 578 f
Banano ‘ 1303,5 2 650 492 23,9 11 783 67
Convencional 260,7 2 310 ik 21,1 © "2 384 T
" Contenedores 1042,8 2 750 v 379 24,8 9 399 53
20000 =
Carga general y a granel 367,6 2 607 141 93,4 13 165 50
Carga general 312,3 2 500 125 90,4 11 362 43
Granel seco 55,3 3 460 16 142,7 1 8O3 7
Contenedores 548,8 3 000 183 16,1 2 953 34
Roll-on/roll-off 256,7 1 700 151 14,0 2 118 24
Granel liguido 2363,0 26 550 89 26,0 2 314 26
PetrfHleo y productos 2332,4 39 530 59 26,0 1 534 17
Gas licuado 30,6 1 020 30 26,0 780 9
Banano 1389,9 2 930 475 26,2 12 446 FL
Convencional . 139,0 2 400 58 21,9 1 270 b
Contenedores 1250,9 3 000 417 26,8 11 176 64

1.- Se supone gue la carga general y a granel tiene a2 su disposici6n el eguivalente de tres
atracaderos. El banano se carga en dos atracaderos. Los otros tipos de carga se manipu-
lan en un atracadero cada uno.
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ANEXO 9-8

COSTA RICA: PRONOSTICO DE LA UTILIZACION DE LOS ATRACADEROS
BAMANEROS DE PUERTO LIMON/MOIN CON GRUAS DE PORTICO PAPA
LA MANIPULACION EN CONTENEDORES
Toneladas  Toneladas  Barcos  Hofas fioras

Afio Tipo de Carge Totales por , r Anuhlds 1 Utilizacifn
(Miles) Barco rga Bzgcu fotales ‘2 Atracadercs)
cON UNA GRUA
1985 Total banaho 1030,1 2200 469 18,5 8 695 50
Convencional 5i5,1 Ziu0 L] 19,4 4 753 77
Contensdores 515,0 2300 224 ) 17,6 3942 23
19490 Total banano 1215,5 2420 503 19,8 9 578 57
Convencional 303,5 3360 138 y FaRiL] 16
Contenedores 9211,6 2500 365 19,7 7 1%0 41
1995 Total banano 1303.,5 2650 492 21,5 10 570 60
Convencional 260, 7 2310 i3 !Tff 2 364 v
Contenedores 1042,8 2750 379 21,6 B 186 47
2000 Total banano 1389,9 2930 475 21,5 11 153 63
Convencional 13%,0 7400 1 i
Contencdores 1250,9 3000 417 23,7 9 883 56

Ton POS GPUAS

198% Total bananc 1030,1 2200 469 16,2 7_598 3
Convenciotal =15.T 3150 b e waE T 1
Contenedores 515,0 2300 223 12,7 Z B4S 16

1990 Total banano 1218, 5 2420 503 16,9 8 482 48
Convencional 363,9 2200 138 'ﬂi:‘i 2 738 1&
Contencdores 911,6 2500 365 15,6 5 694 a2

1995  Totul banano 13103,5 2650 492 ig, 3 9 017 52
Convencional 260,7 50 i 21,1 2 383 13
Contencdores 1042,8 2750 379 17,5 6 63 s

2000 ‘Total barano 1389,9 2910 4715 20,4 9 693 55
Convencional “139,0 7400 58 21,9 1 270 b
Contenedores 125%0,9 3000 417 20,2 E 422 48

. CON TRES GIUAS

1985 Total bananc 1030,1 2200 469 15,6 7 307 42
Convencional Sis, 2100 745 19,4 § 753 27
Contenedores 515,0 2300 229 11,3 2 554

1950 Total banano 1215,5 2420 503 14,9 7 _496 43
Convencienal 303,79 2300 b1 b S 16
Contenedores 11,6 2500 365 12,9 4 708 T

1995 Tatal banang: 1303,5 2650 492 15,8 7 766 44
convencional 260,7 T30 13 I z 383 14
Contenedores 1042,8 2750 179 14,2 5 382 30

2000 Total banans 1189,9 2930 475 16,4 1 775 44
Convencianal 19,0 2400 58 21,9 T 770 o |
Contenedores 1250,9 3000 417 15,6 6 505 17

CON CUATRO GRUAS

1985 Total banano 1030,1 2200 469 15,1 7 083 40
Convencional 515,1 2100 2L 19,4 7753 Fil
Contenedores 515,0 2300 224 10,4 2 330 13

1990 Total banano 1215,5 2420 503 13,6 & B39 39
Convencional 303,59 2200 138 20,2 1T
Cuntenedores - 11,56 2500 365 2151 4 051 23

1995 Tutal banano 13913,5 2650 492 14,1 6 932 40
Convencional 00,1 Z310 i !T:'I 2384 i
Contenedotes lu42,8 2750 379 12,0 4 548 26

2000 Total banano 1389.9 2930 475 14,0 6 40 38

v Convencional 139,0 2400 55 ¥ 13276 =X
Contenvdores 1250,9 Jooo 417 12,9 5379 31
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ANDXO 9-9

COSTA RICA: PRONOSTICO DE LA UTILIZACION DE LOS ATRACADEROS
SI SE MOVILIZARAN CONTENEDORES BANANEROS
FN EL MUELLE ALFMAN

Toreladas Tonsladas  Barcos Horas — Horas

Tipo de .Cazga Totales poxr por por hnuzles Utiiiz
(Miles) Barco ANO Barco Totales '
ATRACATWEO TEL MURTLIE ALIMAN (O] DES CIULS)

1985 Total Contcnedores 465,8 2160 216 _9,2 1897 22
Carga genecral 208,3 2000 104 6,0 8§32 10
Banano 257,5 2300 112 10,4 1165 . 13

1990 Total Contenedores Bl4,0 2410 338 10,4 2497 49
Carga gensral 3544,0 2290 150 . 9,4 1310 i6
Ban=no 470,0 2500 184 o i B 2087 24

1835  ‘Dotal Contenedores 840,1 2670 315 1.1 3481 an
Carga general 4413 2600 70 10,3 R 7
Panarw 398,8 2750 145 12,0 1740 20

2000 Total Conteredores 875,8 3000 292 12,0 3492 a0
Carca general 548,8 3000 183 11,4 2046 24
Banano 327,0 3000 109 12,9 1406 16

ATRACADERCS T‘-?-‘!-I:"J‘m (.‘_aﬂ! GHIIR) _ .

5 ‘lotal 772,6 2160 357 19,8 M08 41
Convencional blE 0 2100 245 19,4 4753 27
Contenedores 2575 2300 112 21,0 2352 14

1990 Torsl 2455 2270 A5 2,6 6806 39
Convencional 303,9 2200 138 20,2 2788 i
Contenedores 441,6 2500 177 22,7 4018 23

1955 Total ' on4,7 2610 347 23,6 8ie7 47
Convencional 260, 7 2310 L T O T 2384 14

. ‘Contenedores 644,0 2750 234 24,8 5803 33

2000 Total 1062,9 2900 366 26,0 8524 54
Convencional 139,0 2400 58 21,9 1270 7
Contenedores 923,9 3000 308 26,8 8254 47

—_—— ———
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ANEXO 9-10

COSTA RICA: ESLORA ¥ CALADO DE LOS BUQULS OUE LLEGAROM

AL PUERTO DE PUNTARENMAS EN EL SEGUNDO SEMESTRE DE 1980
(WEmero e Bugues)
Calado Maximo (Matrosg)
Eslora * ;
(Matzos) 0.0 E,ﬁ T,} T:8 S,} 5,6 91 9,6 10,1 10, 1557 Tokal 5
6,5 7.0 7,5 8,0 38,5 9,0 3,5 10,8 10,5 1i, o mis
* 85 5 3 8 9

£6-85 0 0

96-105 b 1 2 2
? 105-115 2 i 1 5 6
B 1l8=-125 2 3 3
" 126-135 2 L | 1 1 5 4

136-145 ; 5 3 5 L 12 13

146-155 ] ¢ 3 13 5. 2 1 1 13 17

156-165 B 8 2 27 ae

166-175 : 1 2 3 3

176-185 . 3 4 2 1 10 i

Total:

Euguas 10 4 8 2 6 28 13 10 7 2 90 o

i 12 5 9 2 7 31 14 11 8 0 2 100
FUENTE: Informes estadf{sticos mensuzlass del INCOP para 2l perfodo de julio a diciembre de

1380,

Se incluyen buques con ca:ga general ¥ trigou a granel.

-bugues con fertilizantes de FENTICA.

¥e s2 incluyen les



ANEXO 9~y

COSTA RICA * LISTRIBUCION DE LA ESLORA DE LOS BUQUESR
QUE LLEGARCHN AL PUERYTO DE PUNTARENAS EN £1. 3EGUNDO
SEMESTRE DE 1920
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ESLORA (metros)

FUENTE * Inlgrnes estudisticos monsuoles del INCOP pard el perfods da Julla o
Biciembre da 1380, cbercando 20 buguss,



ANEXO 9-12

COSTA RICA: RESUMEN DEL PRONOSTICO DE LA COMPOSICION
DE LAS NAVES (QUE LLEGARAN A PUERTO CALDERA,
SEGUN SU PESO MULRTO
(Porcentaje de los RBugues)

Tenclaje de ir :
Pess MAsEte 1880 = 1985 1890 1885 2000
0~ 5 000 16 1€ 15 14 13
5 000-10 0GOG 24 22 21 20 20
10 0C0-15 06O 34 30 34 36 37
15 000-20 000G 19 20 20 20 20
20 000 y mas 7 10 19 10 10
Total 100 100 L00 100 100

1.- Bugues con carga general y trigo que llegaron a Puntarenas,
gin incluir les naves con fertilizantes de FRERTICA,
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ANEXO 9- 13
COSTA RICA: PRONOSTICO DE LA COMPOSIEION DE LAS NAVES
' QUE LLEGARANW A PUERTO CALDERA

* snatale @6 Btég:ea guques Graneleros Granelercs .
Paso Muerto Carga pEka- cen con Total B
General Contenedores Trigo Abonos
1985
0- 5 000 30 : - - 12 42 18
5 000-10 000 30 9 - ‘ 14 53 22
10 000-15 000 43 15 - 15 73 30
15 000-20 000 12 23 [ 6 47 20
Més de 20 000 - 20 4 - 24 10
Total 115 67 a0 47 239 100
1990
0- 5 000 30 = o= 9 39 15
5 000-10 00C 29 10 - 14 53 21
10 000-15 00C 43 24 = 19 B6 24
15 0€0-20 000 12 26 6 6 50 20
M&s de 20 000 = 21 4 - 25 10
Total 114 81 10 48 253 100
1995
0= 5 000 30 - - ¢ 8 38 14
5 000-10 000 28 12 - 15 55 20
10 000-15 000 46 30 = 20 96 36
15 000-20 00O 12 28 6 7 53 20
M&s de 20 000 - 22 4 = 26 10
Total 116 92 10, . 50 268 100
2000
0- 5 000 30 - - 8 38 13
5 000-10 000 28 14 - 15 57 20
10 000-15 000 50 36 = 20 106 37
15 000-20 000 13 a0 6 ] 58 20
M&s de 20 000 = 24 -4 - 28 i0
Total 123 ing 1d 52 287 100
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ANEXD 9- 14

COSTA RICA: PRONOSTICO DE LA UTILIZACION DE LOS
ATRACADEROS EXISTENTES EN PUERTO CALDERA

Atracaderoc Toneladas Toneladas Barcos Horas Horas 5
Y Totales por por por 1/ Anuales Utiliz
Tipo de Carga (Miles) Barco Afio Barco < Totales T
1985
Atracaderos profundos 744,0 3 650 204 47,5 9 681 55
Carga general 1897 2 370 ) BO 73,1 5 848 33
Contenedores 161,5 2 410 67 13,4 897 5
Trigo ) 113, 7 11 370 . 10 87,3 873 5
Abonos a granel 279,1 5 940 47 43,9 2 063 12
Atracadero de 7,5 m 63,0 1 800 3s 68,5 2 396 27
‘Total (3 atracaderos) 807,0 3 380 239 50,5 12 077 46
1990
Atracaderos profundos 875,9 4 000 219 50,5 11 060 63
Carga general 210,4 2 630 80 80,9 6 472 37
Contenedores 228,0 2 810 81 16,4 1 325 8
Trigo 127,0 12 700 10 97,3 973 5
Rbonos a granel 310,5 6 470 43 47,7 2 290 13
Atracadero de 7,5 m 62,9 1 850 34 70,3 2 390 27
Total (3 atracaderos) 238,8 3 710 253 53,2 13 450 51
1995
Atracaderos profundos 1 b33,1 4 400 235 35,2 12 872 74
Carga general 250,8 3 020 B3 92,6 7 6B6 44
Contenedores 294,3 3 200 92 18,0 1 656 9
Trigo 140,7 14 070 10 107,5 1075 6
Abonos a granel 347,3 6 950 50 51;1 2. 555 15
Atracadero de 7,5 m 62,7 1 %00 33 72,2 2 383 27
Total (3 atracaderos) 1 095,8 4 090 268 57,3 15 355 58 °
2000
Atracaderos profundos 1 217,9 4 770 255 59,9 15 282 87
Carga general 301,5 3 3980 8BS 103,6 9 220 52
Contenedores 373,2 3 590 104 19,6 2 038 12
Trigo 154,6 15 460 10 118,0 1 180 ki
Abonos a granel 388,6 7 470 52 54,7 2 B44 16
Atracadero de 7,5 m 62,4 1 950 32 74,0 2 368 27
Total (3 atracaderos) 1 280,3 4 460 287 61,5 17 650 67

1. Se incluyen dos horas por barco para maniobrag de atraque y desatraque.
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RANEXC 9-15

COSTA RICA: PRONOSTICO DE LA UTILIZACIOM DE LOS ATRACADEROS
EXISTENTES EN PUERTO CALDEPA, SIN LOS ABONOS A GRANFL

Atracadaro Toneladas Toneladas Barcos Horas Horas

L]
Y Totales por por por Anuales
Tipo de Carga (Miles) Barco Afio Barco & Totales RElLiz
198%

Atracaderos profundes 464,9 2 960 157 4e,5 7 618 44
Carga general 169,7 2 370 B0 73, 5 B4g 34
Contenodores 161,5 2 410 67 13,4 897 5
Trigo 113,7 11 370 10 87,3 873 S

Atracadero de 7,5 m 63,0 1 €00 a5 66,5 2 396 27

Total (3 atracadercs) 527,9 2 750 192 52,2 10 014 38

1390

Atracaderos profundcs SE5,4 3 310 1711 51,3 8 770 50
Carga géneral 210,4 2 630 8n 0.9 6 472 37
Contencdores 228,0 2 810 a1 16,4 1 335 3
Trigo 127,0 12 700 10 97,3 973

Atracadero de 7,5 m 62,9 1 850 EL) 70,3 2 299 27

Total {3 atracaderes) 628,3 1 g&0 205 54,4 11 160 42

1895

Atracaderos profundos 685,8 1 710 185 56,1 10 417 53
Carga general " 250,8 J 030 83 92,6 7 656 44
Contenedores 294,13 3 200 92 18,0 1 656 9
Trigo 140,7 14 070 10 107,5 1 075 &

Atracadero de 7,5 m 62,7 1 900 3] 12,2 2 383 27

Total (3 atracaderos) 748,5 3 430 218 58,7 12 800 43

2000

Atracaderos profundos 829,13 4 080 203 63,3 12 438 12
Carga goneral 01,5 3 390 Bg 103.,6 9 220 53
Contenedores’ 373,2 3 590 104 15,6 2 038 12
Trigo 154,6 15 460 10 118, 1 180 7.

htracadero de de 7,5 m 62,4 1 950 32 74,0 2 368 27

Total (3 atracaderocs) B891,7 3 790 235 63,0 14 BO& 56

1.~ Se incluyen dos horas por barco para manicbras de atrague y desatraque,
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ANEXQ 9- 16

COSTA RICA: COSTOS DE CONSTRUCCION DE LA
PROFUNDIZACION Y EXTENSION DEL ATPACADERO #3

(Miles de Uss.a Precios de Enero de 1981)

—_—

Ttem Caosto

Profundizacidn del Atracadezo 1350
‘95 pilotes de 21 m de large, hincados frente

a los lados norte y este del muelle 430
Dragado de un drea de 260 m > 250 m enfrente

de los atracaderos #2 y #3 a -10 m, con

taludes del 10% (2135 ono m3) 675
Vigus transversales y soldadura de los pilotes

@ 1:1‘ ‘I'..abl..std;.a... 5C
Dugue de alba con vita, y vita en el rompeolas g0
Ingenierfia, suparvisibn y gastos misceléneos 135
Drtensidn del Manlle 1450
Plataforma de concreto de 1200 m? al extremo

este del muelle, sobre pilotes espaciados

cada 3,60 m 1285
Ingenierfa, supervisidn y gastos miscelfneos 165
Costo Total 2800
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ANEXO 9-17

COSTA RICA: ANALISIS DE LA CAPACIDAD DE ATRAQUE
DEL MUELLE DE PUERTO CALDERA

Muelle Existente

El muelle existente en Puerto Caldera tiene 490 metros ¢e |
longitud. Mas alld del extremo ceste, hay un espadio abierxto
de aproximadamente 30 metros, dragado a -1l metros, antes de

legar al talud del rompeolas.

El &rea dragada al extremo este del muelle, gue tiens una
profundidad de 7,5 metros, se extiende 50 netreos mas allé de
la estructura, Por lo tanto, la extensidn del drea dragada
frente al muelle es la siquiente:

Extension

Longitud del Area Extensién Extensién

Atra- Profun-— e E Total del Dispenible
cadero didad det Deagadsa Area para
Muslln Mas Alla Dragada Atraque
- del Mmelle 2 e -
#1 i m 210 m 30 m 240 m 230 m
#2 10 m 150 m - 150 m 150 m
$3 7,5 m 130 m 50 m 180 m 170 m

Total 490 m 570 m 550 m

8i se dejara un margen minimo de sequridad de 10 metros a cada
extremo de la extensidn del 4drea dragada, habrfa una extensidn
disponible a los barcos de un total de 550 metros. '

En su estado existente (segln el disefo del proyecto en
construccibén) , la utilizacién del atracadero #3 esta-d restrin-
gida por su baja profundidad. Tomande en cuenta la oxtensifn
del &rea dragada mfs alld del muelle, ese atracadero podrfa

acomodar, en buena forma, a cualquier bugque gque tuviera
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un calado, al llegar o salir del puerto, de 6,5 a 7,0 metros o
menos (segfin el nivel de la marea y las condiciones del oleaje).‘

Los dos atracaderos profundos cuentan con una extensién
total disponible de 380 metros. Restando 20 metros por con-
cepto de espacio entre los buques, podrfan atracarse dos bar-
cos con una eslora combinada total de 360 metros. La proa (o
popa) del barco en- el atracadero #1 podrfa extenderse hasta 20
metros mds allf del final del muelle. Debido a que general-
mente no hay escotillas con carga en esa seccibn de los barcos,
atracar un barco asf, si fuera necesario, no causarie problemas

en las faenas de carga y descarga.

En los anexos 9-10y 9-11, se ve gue casi la totalidad de
los bugues gque han llegado al puerto de Puntarenas tienen una
eslors menor de 180 metros y un calado mdximo menor de 10,5 me-
tros. Tomando en consideracifn gque la mayorfa de los buques
llegan al puerto con un calado real menor que su calado mdximo,
habr& muy pocas ocasiones en que el puerto no podréd acomodar
simulténeamente en esos atracadercs a dos de los bujues que ace
tualmente recalan en Puntarenas. Para gue tal situacidn oecu-
rriera, tendrfan gue llegar gsimultdneamente dos de los barcos
mée grandes que recalan en el puerto, lo que serfa muy poco
probable.

A pesar de lo anterior, algunos de los bugques portacontene-
deres o graneleros gue llegarfan al puerto en el futuro podrfan
tener esloras hasta de 210 metros. Por ejemplo, los buques portacontenedos
res del servicio eurcpeo, que actualmente estfn llegando a Puerto Corinto en
Nicaragua, tienen esloras éntre 190 y 204 petros. Si se atracara un bugue
de 200 metros en el puesto #1, se limitarfa a 160 metros la es=
lora del barco que podrfa utilizar el atracadero #2. No obstante,
aproximadamente el B0% de los barcos que actualmente llegan &
Puntarenzs tienen esloras de 160 metros o menos (ver Anexo 9~11),
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de modo que en muy pocas oportunidades (tal vez tres o cuatro
veces por ano) se producirxfa una situacién en que habrfa tiempo
de espera por falta de espacio en el atracadero #2. Ademds, si
esa situacifn ocurrisra, serfa muy transitoria, debido a que
los bugues pertacontenedores no permanecen mds de 18 horas en
puerto.

Al final de este anexo, se sefialan las ceracteristicas de
algunos bugues modernos tipicos que son representativos de les

que recalarfan en el puexto.

Profundizacifn del Atracaderoc #3

81 se profundizara ¢l atracadero #3 a =10 metros, se elimi-.
narfan casi todas las limitaciones gue pudieran prohibir el atra-
que de tres bugues a la vez. Ademds, el atracadero mencionado
no estarfa limitado a naves de menor tamafio. Podrfa recibir
casi todos los bugques de carga general gue llegarfzn al puertc
(ver Anexo 8-10). Coiro parte del proyecto, se recomienda exten-
der el &rea dragada otros diez metros hacia el este, dejandoc
una extensién total més alld del muelie de 60 metros, con una
profundidad de 10 metres, y una extensién disponible para atra-
gue en todo el muelle de 5€0 mefros. Restando un espacio de 20
netros por separacién de los bugues, se obtiene un espacio dis-
ponible de 530 metros, incluyendo los espacios mis alls de los
dos ewtrznos del muelle. (El uso de tedo ese espacico al extreno
este, de 50.metros, podria dificultar el trabajo en una escoti-
lla del barco.)}) Los 530 metros podrian aprovecharse de diferen-

tes maEneras, en casos extremos, como se ve a continuacidn:

Algunas Pcsibles Conbinaciones

Btracadeze Extremas de EHslora (Metros)
#1 210 204 200 190 180
#2 180 176 170 170 180
#3 140 150 160 170 170
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Se puede concluir de lo anterior que se presentarfan muy
pocos casos en los que el muelle no podrfa acomodar a tres bu-
gques en forma simulténea. ' Si el muelle existente se extendiera
50 metros hacia el este, se eliminarfan las dificultadeé que ce
otro medo pudieran presentarse para trabajar en todas las esco-
tillas de un bugue grande que ocupara ese atracadero.

Esta coneclusifn analftica, gue se verificard pronto en la
précticé, es muy importante para el aprcvechamiento adecuado
del muelle y para la planificacifn de la expansifn del puerto.
El hecho de¢ no tomar en cuenta la capacidad real del muelle
existente puvede conducir a conclusiones errfineas en la evalua-
cifn de los proyectos de inversién. Por ejemplo, en un estu-
dio reciente de las necesidades de ampliacién del puerto, gue
fue presentado al Ministerio, se supuso ¢gue no mas de dos bu-
ques podrfan atracarse a la vez en el muelle, justificlndose
como consecuencia una costosa (e innecesaria) inversién adicio-
nal en una terminal portuaria nueva.

CARACTERISTICAS DE BUQUES CARGUEROS TIPICOS 74

Nombre del Bugue

Caracteristica
Triton Everdawn Bellatrix Kairovan
Bglora (m) 169,6 154,8 158,21 13%,3
Manga (m) 26,3 22,4 22,9 19,5
Calado (m) 9,6 9,4 9,5 7,0
Peso muerte (t) 27 047 16 889 16 486 8 345
Velocidad (nudos) 17 16 18 15
Modelo 1977 19717 1979 1979
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ANEXO 9-17 (CONCLUSION)

CARACTERISTICAS DE BUQUES PORTACONTENEDORES TIPICOS L7

Caracterfstica

Nombre del Rugue

TR B, o i SRS
Eslora (m) 153,0 186,0 204,0 189,0
Manga (i) 23,0 27,6 30,8 30,5
Calads (m) 8,7 10,6 10,0 11,0
Peso muerto (t) 13 000 24 036 23 400 26 5CN
Capacidad (TRU) 600 1 310 1 456 1 450
Velocidad (nudos) 17,3 19:/5 22,0 17,5
Modele 1978 1878 1977 1978
Grta propia sf no st sf

1.-~ TUENTE:

ciation of Japancse Shipbuilders,

'80 Modern Ships in Japan, The Cooperative Asso-

con excepcién

del "America Express" y el "Incontrans Spirit".

Los datos para estos Gltimos bugques, que recala-

rdn en Puerto Caldera como parte del servicio

europeo, se obtuvieron de la agencia naviera gue

los representa en San José.
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ANEXO 9-18

COSTA RICA: COSTOS DE CONSTRUCCION DEL ATRACADERO
PARA CARGA A GRANEL EN PUERTC CALDERA
(Miles de USS$ a Precios de Enero de 1981)

Item Costo

Plataforma de 60 m x 30 m sobre pilotes -~ 1720
Cinco defensas (semejantes a las del muelle de

Puntarenas) 475
Camino de acceso de asfalto, de 300 m 60
Patio de estacionamiento de vehfculos 60
Bdificio administrativo de 40 m2 15
Instalaciones de energfa elfctrica, iluminacién,

comunicaciones y agua 100
Ingenierfa y supervisibn 270
Costo Total =/ | 2700
1.~ No se incluye el costo de extender el rompeolas, que

podria requerirse para protéger las instalaciones
existentes. Su costo se estima en US$3,5 millones.
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ANEXO 9-19

COSTA RICA: COSTOS DE CONSTRUCCICN DE
UNA NUEVA TERMINAYL DE CONTENEDORES
(Miles de US$ a Precics de Enero de 1981)

Ttem ) Costo
Muelle de 250 9 380
MalecGn de 480 m 1 330
Relleno de 380 000 m> 1 650
Dragado de 520 000 m> 1 270
Pavimentacién de caminos y patios 1 520
Via férrea v 320
Bodega de almacznamiento 220
Energfa elé&ctrica, agua potable y alcantarillas 950
Equipo para manipulacidn de contenedores 3 2i0
Movilizacién y desmovilizacifn 530
Ingenierfa 730
Imprevistos fisicos 3 000
‘Costo Total 1/ 24-510

1.- No se incluye la extensién del rompeolas, que podria
requerirse para proteger las instalaciones existentes,
S5u costo se estimg en US$3,5 millones.

FUENTE: Interim Report - The Feasibility Study on the Second
Stage Expansion Project of the Port of Caldera, Japan
International Cooperation Agency, April 1981, p. 209,

9-124



COSTA RICA:

ANEXO 9-20

PROKOSTICO DE LA UTILIZACION DE LOS ATRACADERDS DE
PUERTO CALDERA, CON UN ATRACADEPO NUEVO PARA CARGA A SRANEL

Atracadero

Toneladas Toneladas Barcos loras Horas .
¥ Totales por por por Anuales 4,014,
Tipo de Carga (Miles) Barco Afio Barco Totales :
1985 -

Atracaderos profurdos 351,2 2 3% ' 147 45,9 6 745 29,
Carga general _ 189,7 2 370 20 73,1 5 B48 T34
Contanedores 161,5 2 410 67 13,4 897 5

Atracadero de 7,5 m 63,0 1 800 35 68,5 2 396 27

Atracaderc para graneles 392,8 € B0 57 51,5 2 936 34
Trigo 113,7 11 370 10 87,3 873 10
Abonos 273,1 5 940 47 43,9 2 063 24

Total (4 atracaderos) BO7,0 3 380 219 50,5 12 077 34

1990

Atracaderos profundos 438,4 2 120 161 48,4 7 797 45
Carga qerneral 210,4 2 630 0 80,9 6" 472 32
Contenedores 228,0 2 810 81 16,4 1 325 ]

Atracaders de 7,5 m 62,9 1 850 14 70,3 2 390 27

Atracadero pars graneles 437,5 7 540 5% 56,3 3 263 i1
Trigo 127 ,0 12 700 10 97,3 8713 11
Mbenes 3i0,S 6 470 48 47,7 2 2%0 16

Tntal (4 atracaderns) a3R,A 3 710 251 53,2 17 480 3

1995 '

Atracaderos profundos 545,1 3 110 175 53,4 9.342 53
Carga general 250,8 3 020 283 32,6 7 686 44
Contenedores 294,3 31 200 92 12,0 1 656 9

Atracadero de 7,5 m 61,7 1 300 33 72,2 2 383 27

Atracadero para graneles 488,0 8 130 60 60,5 3 630 41
Trigo 140,7 14 070 10 107,5 1 705 12
Abone 347,3 6 950 50 51,1 2 555 29

Total (4 atracaderos) 1 095,8 4 090 268 57,3 15 355 44

2000

Atracaderos j.rofundes 674,7 3 500 193 58,3 11 258 55
Carqga gericral 01,5 3 390 82 103,6 9 220 53 °
Contenedoras 72,2 3 590 104 19,6 2 038 12

Atracaderos de 7,5 m £2,4 1 950 32 74,0 2 368 27

Atracadero para graneles 543,32 8,760 62 64,9 4 024 46
Triqgo 154 ,6 15 460 10 118,0 1 180 13
Abone 388,6 7 470 52 54,7 2 Bag 33

Total (4 atracoderos) 1 280,3 4 460 287 61,5 17 650 50
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ANEXO 9- 21

"COSTA RICA: PRONOSTICO DE LA UTILIZACION DE
LOS ATRACADERCS DE PUERTO CALDERA,
CON LA AMPLIACION DEL ATRACADERO #3

Y UN ATRACADERO NUEVG PARA CARGA A GRANEL

Atracadero

Toneladas Toneladas Barcos  Horas Horas *
* ¥ Totales por pur por Anuales vtiliz
Tipo de Carga (Miles) Barco Afio Barco Totales "
1985
Atracaderos del muelle .414,2 2 280 182 50,2 9 141 s
Carga general 252,7 2 200 115 71,7 8 244 32
Conteriedores 161,5 2 410 . 67 13,4 B97 3
Atracadero para graneles 352,8 6 B90 57 51,5 2 936 34
Trigo 113,7 11 370 10 87,3 873 10
Abonos 279,1 5 940 47 43,9 2 063 24
Total (4 atracaderos) 807,0 3 380 239 50,5 12 077 34
1990
Atrzcaderos del muelle 01,3 2 570 195 52,2 10 187 39
Carga general 273,3 2 400 114 77.7 8 862 34
Contenedores 228,0 2 810 81 16,4 1 325 5
Atracadero para graneles 437.5 7 540 58 56,3 3 263 37
Trigo 127,0 12 700 10 97,3 973 11
Abonos 310,5 6 470 48 47,7 2 290 26
Total (4 atracaderos) 238,8 3 70 253 53,2 13 450 38
1995
Atracaderos del muelle 607,8 2 920 208 ‘56,4 11 725 44
Carga general 313,58 2 700 116 86,8 10 069 38
Contenedoras 2¢4,3 3 200 92 18,0 1 656 &
Atracadero para graneles 488,0 8 130 60 60,5 3 630 41
Trigo 140,7 14 070 10 107,5 1 075 1%
Abcnos 347,3 6 950 50 53,1 2 555 29
Total (4 atracaderos) 1 0%5,8 4 090 268 57,3 15 355 43
2000
Atracacderos del muelle 737,1 3 280 225 60,6 13 626 52
Carga ageneral 363,9 3 000 121 95,8 11.588 44
Contenedores 373,2 3 590 104 19,6 2 038 8
Atracadero para graneles 543.2 8 760 62 64,9 4 024 46
Trigo 154,6 15 460 10 118,0 1 180 13
Abonos 388,6 7 470 52 54,7 2 B44 33
Total (4 atracaderos) 1 28¢0,3 4 460 287 €1,5 17 630 S0
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CAPITULT 10

CABOTAJE Y WAVEGARCICN INTERICR

En el presente capftulo e analiza la situacién impe-
rante en el transporte de cabotaje y por vias de navegacifn
interior del pafs, ccn los propSsitos de tener un panorams
genaral de la forma en gue se estén prestando los servicios,
los lugares donde se utiliza la navegacibn, los tipos de em-
barcaciones empleados, la infraestructura existente, leos iti-
nerarios vigentes y otres aspectos. Istos datos permitieron
formular algunas estrategias para el eficaz desarrollo de
esta modalidad de transporte, asf como un programa de las in-
versiones minimas gue se requerirfan para méjarar las inste-
laciones existentes. El estudio se inici6é con una encuesta
a nivel nacional en los rfes, golfos, costas y canales en
donde el transporte por agua de carga y pasajeros emplea al-
gén tipo de embarcaciOn. Simultfneamente se realiz6 un inven-
tario de las caracterfsticas y condicicnes de las obras de in-
fraestructura existentes, y se identificaron las mejoras re-
gueridas asf como las necesidades futuias de este wedio de
transporte.

10.1 Introduccifn

Desde finales del siglo XIX y hasta la dficada de 1950, el
transporte por agua tuvo una gran importancia en Costa Rica,
principalimente para el trédfico de cargé local. Este tréfico
lleg6 a ser muy intensc en la zéna del Pacffico, especial-
mente en la Penfsula de Nicoya, a causa de la entonces falta
de comunicacicnes terrestres. Por esta misma razbn, aunque en
menocr proporcién, llegaron a tener cierta magnitud los movi-
mientos de cabotaje en la Zona Atlédntica, y fluviales en los
rfos de las Llanuras del Norte. Pero, la constante expansiln
de la red vial en las dltimas décadas preodujo una paulatina
disminucién de estos servicios de navegaciéin, hasta gue muchos
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de ello=z desaparccicron. Sin embargo, todavfa en la actualidad
se realizan unos pocos en ciertas regiones del pafs, avngque la
cuantfa del transporte en este medic es muy reducida,

Los resultados de las investigaciones llevadas a cabo en
relacibn cor la situaci6n actual de estos servicios se analiza,
en detalle, en el Informe de Trabajo N# 22.5/

Un resumen de estos resultados se incluye en el presenta
capftule gue se inicia, en la Secci6n 10.2, con una descripcisn
de las principales rutas navevables que se usan para el trans-
porte fluvial y de cabotaje. Sique con una explicacifn de la
infraestructura existente para los servicios, en la Seccifn
10.3, y un detzlle de la demanda de los servicios y los equi-
pos que se utilizan, en la Seccién 10.41 Por fltimo, en la
Seceifn 10,5, se presentan los criterios seguidos para la se-
lececifn de los provectos que se describan en la Seccifn 10.6
¥y, finalmente, se mencionan algunas medidas administrativas y
reaomendacicnes para la mejora de los servicios, en la Seccidn
20.7.

10.2 Principales Vfas Navegables

En el Cuadro 10-1 se muestran las principales rutas de
ecabotaje d=l pafs, tento en el Pacffico como en el Atl&ntico.
Asimismo, en los Cuadros 10-2 y 10-3 ge describen las més im-
portantes vfas fluviales en las vertientes de ambos océanos v
en la Zona Norte, respectivamente. Thdas estas rutas se ilustran en )
el mapa de la Figura 10-1, Es importante destacar que, para el.
caso de los rios, se definié como navegable a todo tramo gue tu-
viera una. profundidad de un metro o mids.

L.~ Andlisis Preliminar del Transporte por Vfas de Navegacién
Interior y de Cabotaje, Informe de Trabajo No. 22, diciem-
bre de 1980. '
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CUADRC 10-1

COSTA RICA: PRINCIPALES RUTAS DE CABOTASE
{Distancias Aprcximadas en km)

De A Localizacifn Distancia
LITORAL PACIFICO €79
Puntarenas® . Playa Naranjo* Golfo de Nicova 16
Puerto Alegre" (o Nfspero}* Puertc dorenc® Desem. Tempisque k 2 4
Puntarenas* Paguera* Golfo de Nicoya 19
Puntarenas* Boca Tempisguer® Golfo de Nicoya 50
Puntarenas® Cuajiniquil* Pacffico Nerte 3:i2
Puntargras* . Quepos* Pacffien Sur a3
Puntarenas " colfito* Pacffico Sur 296
Golfite* Puerto Jiménez? Colfo Duleoe 19
Golffto* Cafiaza Gelfo Dulce 26
Galfito* N Playa Blanca . Gnlfe Dulce 30
LITOEAL ATLANTICO " . igd
Zimon* Barra dal Colorado Atléntico Nozte 112
Limén* Sixaola* Atlintico Sur 2

Total 1653

* Lugar de conexidn con el Lransporte tervestire.
1.~ Ruta transbordador = 1,6 km.

PUSNTE: - Estimaciones basadas en encuesta realizada en 1980 por la Dirececifn General de Flas
nificacién y la Direccifn Ceneral de Transporite por Agus, MCPT,

. CUADRO 10-2
COSTA RICA: PRINCIPALES VIAs TLUVIALES DE LAS VERTIERTES
DEL ATLANTICO ¥ DEL PRCIFICO
{Distancias Aproxinzdas en kol

Via Degde Hasta ' Listancia i/
VERTIENTE DEL ATLANTICO 323
Ein Cslorado Rfo San Juan Barra del Colorado o
Can=2l de Tortuguero Mofin® Barra del Colorado 112
Rfos Tortuguerc Cercanfas de Lagunas Canal 3
R0 Farisminz Rfo Peveptazfn Barra de Parismina 21
Rio Paventazén Pegritos* Rfo Farismina 3
RIfo Pacuare La Perla* Mar Caribe 20
Rfo Matina Abajo de Cuvatro Millas* Mar Ceribe 12
Rfo Carbfn Hone Creak® Mar Caribe 5
Rfo Sixaola Rfo Yorkin Mar Cazibe 73
RIo Telire Gavildin Canta Ric Sixzola 16
Rfo Urén Amubri Rfc Telire 7
Ric Tari Kamuk Rfg Telirs 0l
Rio Coen Corora Rfo Lari 8
VERTIENTE DEL PACIFICO 110
ffo Tempisque Rfo Bolsén® isla Toro El:]
_Rip Bolsdn Foolacidn de Bols6n® R{o Tempiszgua 5
Rfo Bebedarxo Foblacifn de Bebederc® RZo Tempisque 17
Rfo Siezp= Poblacifn de Sierpe® Ogéano Pacifico 31

Yo Coto Colorado Rfo Colarado Golfo Dulce 13
Total 438

lugar de sonexifn con el transporte tarrestra.

idad de agua.

renlizade en 15490 por la Dizeccidn General de
Zaneral de Traneporta por Agha, HOPT.

*
1.- Tramos con mis de un metrn de profun
*C

CENTE: Estimagicnes basadas =n encue
planificacidn y la Direccidn




) CURDRO 10-3

COSTA RICA: PRINCIPALES VIAS FLUVIALES DE LA VERTIENTE NORTE
(Distancias Apronimadas en km)

RI? Navegable Desde Desemboza en Distancia /

Sapod Rfo Las Vueltas Lago da Micaragua 3 (5]
s&bales Lage de NRicaracua & (3
Nifio San José de Upala* Lago de Ricaragua i (e}
Guacalito Las Delicias de Upala* Lago de Hicaragus § (8]}
zapote Upala* Lage de Nicaragua . 12 1n
Frfo San Rafael de Guatusc* Inicio del Ric Ean Juan 50 (12)
Sabogal Finca San Ramdn Rio Frio 3
Medio Queso Los Argeles Rfc San Juan 9 (&)

. Poco Sol Finca San Ram6n Rfo San Juan 821{6]

? San Juan 4,8 km de Fl Castille Rio Coloradc 100+

Y gan Carlos Muelle San Carlos* Ric San Juan 1]
Sarapigquf Puertc Viejo* Rio San Juan a6
Sucio Finca El Palmar® sarapiguf 22
Toxo aAbajo de Rio Cuarto® Sarapiquti 10
Chizriph Llanuras de Tortuguero nfe Ceclorade Az
Total 74

* Lugar de conexifn con el transporte terrestre.

1.,- “Pramos con mis de un metro de profurdided de agua. ¥imeros entre paréntesis indican
distancias navegables en territorio nicaragliense.

2.~ Navegacifr com@n con Nicaragua de acnerds con el Tratado Cafas-Jerez.

THENTE: Bstimaciones basadas en encuesta realizada en 1900 por las Diracclomes Geaerales
e Planificacifa y de Transporie por Agua dal HOPT.







En resumen, como puede verse en los cuadros mencionados
antes, el pafs cuenta con un total aproximado de 1063 kn de
rutas de cabotaje marftimo (879 km en el litoral Pacifico y
184 km en el litoral Atléntico) y 812 km de rutas fluviales
{374 km en la vertiente del Norte, 328 km en la vertiente
Atlintica y 110 km en la vertiente del Pacifico).

10,3 Infraestructura Existente

Las obras de infraestructura pava los servicios de cabo-
taje v la navegacidn fluvial consisten késicarenie de atiacaceros

y mizlles, ademds de alaunas instalaciones destinadas a aclividades posgueras.

n general, como se puede Vver en el Cuvadro 10-4 en el gue
ge describe esta infraestructura, los atrscaderos para el trans—
porte por ggua de ecarga f pasajeros con que cuenta cl pefs son
muy pocos. También, con base en las inspeceioncs realizadas, se
ha podido comprobar que varias de las instalacioncs existentes
carecen de un mantenimiento adecuade, Algunas de las yias, ta-
les como el Rfo Frfio y los Canales de Tortuguero, también reguie-
ren mantenimiente, en lo referente a dragado y limpleza.

Para fomentar la incipiente actividad pesquera del paifs,
se han coastrufdo algunos pequehos atracaderos, o bien s pra-
tende acond@icicnarlos en un futuro pedximo, particularmente en
algunocs rics navegables como el Rfu Frfo (San Rafaz=l de Guatusce),

Puzrto Viejo de Barapigui y Mofn. (terminal dal Canal de Tortuguero) .

Asimismo, se censidera gue Quepos podrfa llegar a sev un
lugar gue reuna condiciones para el establecimiento de instala-
ciones primarias y de apoyo para la actividad pesquera. En el
Golfo Dulece la actividad pesquerta actualmente es auy escasa, ¢in
embargo, existe allf un muelle privado para pesca,

En e). Cuadrc 10~5 se presenta una desecripeifn de los prin-
cipales cantros de smbarcacicnes existentes en el pafs, incluyendo

1.0=7



COSTA RICA:

COADRO 10-2

DESCRIPCION DE LA INFRAESTRUCTURA EXISTENTE
PARA LOS SERVICIOf DE CABOTAJIE ¥ NAVEGACION IRIERTIOR

Tipo de

"salyaeyos

+ - : — -
Thicecidn Coniglruaalion Condgiciin Tipos de Embmcsciones
IFICH NORTE
fa Ballena Conereto Reqular vanchas d¢ pasajerus
de Bahfa Ballera Madera Nala Lanchas con gunade
1 (Carrille) Cuncreto Dhena Lanchas de purea
jiniquil (Fronfera Norte) Madera Regalar EBubsrcaziones do posca
as"del Coce Mudese Mula Lanchas de pescadores yturistas
Eaterc de Funtaienas Concreto Buena Privedo, Junchas pesparas y poosacifn
Esterc de Puitarcuus, ) Pébiice, lanches pasgueras y
E’;se Naval Concreto nagular tapﬂra':if.‘n“ o
puntarenas y Playd Naranjo Concrelo Regulay Barcos transbordadares
Puerto Alogre y Prerto Mareno  Renpa de Cosoreio gegular Pontln trapnsbordudor
Paguera Poetes Midera msuficiente TLanchas de pasajcios
Cerro Gordo(Gulfo Ficeya) Concreto Buena Barcos que transportan cenento
PACIFICO 20T :
Quepos [Muelle Naocional) Metal y maders  Buena Barcos de pesca, planas v lauchs
¢ Pilotes y lcsas . . 5 e A
- Golfito gty Rgena Barsos de posca, uso paytisolar
Golfito (Muslle Menicipal) Rampa de Conevetn  Buena sin uso
Puerte Jinénez - - Mo existe atracaders, se usa la playa
Canaza Concreto Bucna Lanchag, Lotes y lanchonss de
caigi Yy pasajeros
Playa Blanca Conereto Busna Laucihas, botes y landiwnss de
carga y pasajeros
rfe Coto(Coto) Conereto Buena Pont6n, lanchas y botes de rcara
Y pasajerns
VERTIENTE NORTE
Rfo Frfo (Los Chiles Madera Malta Botes y lanchas
in Surapliet (Biuste/Viedel o existe distxlenliy wdhcualy .
Rfo Prio{tan Rafael de Ho existe instalhcifn adecusda
Guatuso .
Rfo €an Carlos (Terrdn Mo existe instalacidn adecuada
Colarado)
ZONA ATLANTICA =
Canal de Tortuguero (Mofn) Ceoncreto Buena ranchas, planas y boles
Canal de Tartuguero{Pacuare) Concreto Buena Lanchas, planas y botes
Canal de "ortuguero (Parismina) Concreto Buena Lanchas, planas y botes
Canal de Tortuauern(lortugwere) Conereto " Buena Lanchas, planas y botes
cansl de Tor tuquero (Matina) Concreto Buepa Lanchns, planas y botes

Barra del Colaradn

Rfo Coun (Sepeque,
Valle Talémencu)

Fue destrufdo por copbio de cauce

No exiglten ingtalaciones

FUENI1E: frcuesta realizada cn 19R0 pur la Diveccifn Gene:ial de Yilani ficacitn y la Di recei G

Genaral de Transporte poy Aguz, HOET.
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CUADRO 10-5

COSTA KICA: DESCRIFCION DE LOS PRINCIPALTS
CENTROS DL RHBARCACIONTZE

Ubicacién Tipos de Embarcacién
| Estero do Puntarenas RBotes, yates y lanchas para
trancporte de carga, pesca
y turisizo
Bahfa de Puntarenas ) Barcos posqueros
Golfito Bolzs, lanchas, planas, ya-

tes y karcazas
Colfo bulce Lanchas de pesca

Tucrto Horeno Pontsn transbordador, botes
y lanchas para la pesca

Costa de Pijares y Manzanillo

(Goifo de Nicoya) Botes para la pesca
. Quapos ) Lanchas y bn%es pequenios
Cuajiniguil (Bahfa Salinas) 'ianchas.y botes pesguercs
~ Playas del Coco Lanchias y botes pesqueros y

de turismo

Ccotal ' Lanchas pesqueras y de
turismo

FUENTE: Enéuesta realizada en 1280 ﬁér la Direccién Ceneral
de planificaci6n y la birecribn General de Transporte
par Agua, MOPT, ‘
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log diferentes tipos de harcos gue se utilizan en cada uno de
eses lugescs.

10,4

15y Probipos xistentes

Las wprincipalec rutas para &l cransporte morxftimo vy £lu-
vial gel pafs se lecalizan en las zonas del Pacffimo Norte, el
Golfe de Nicoye, el Pacifice Sur (inchwendo el Golfo Didee), y las
Llanaras d=) Nerte y el Atléntico (incluyendo el Qanal de Tor-
tuguero) . Los puertos de Limbn y Puntarenas, tanbién han ser-
vido como puntes inportantes para el desarrolle de la mayeria

de les servicios d= cabotaije,

Para el transporte de cargs y pasajeres se utlizan nor-
malmente baracos transbordadores, barcazas, pontones, lanchas y
botes. Estes egquipos, pos lo general, han llenado las napesi-
dadles de la navegacitn warftima y fluvial, 8in emwbarao, los
lugares de atrague 21 la mavorfa de los casos no son adecuadns.
In algunes de ellss, los muelles ¢ rampas existentes se han
deterdorade v no se han reparado. IEn otroz wvasos, no existen
instalaciones para atracar, ni para la movilizacidn de la

carga y los pasajeros.

Actualmente, la actividad mis intensa de eabotaje se
desarrolla en el Golfo de Nicoya, donde prestan servicio los
barcos transbordadorés Salliners L y Salinexro 2 (con dus cubier-
tas para pasajeros ¥ una para carge), el pontén transbordadox
del Tempisgue (con una cubierta wara carga y pasajevos) v la
lancha La Paguereda, asf come algunas otras embarcaciones de
menor tamafio. Los horarios de servicio scn fijos y eubren
todo e} dfz, para el transporte tanto de carga como de pasa-
jeros.

Tambigén se desarrolla una actividad de cabotaje bastaite

intensa en el Golfo Dulce, aunvus los tipes de emnbarcacionzs
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utilizados allf son de menor tamafio y capacidad, Normalmente
se emplean barecaszas, portones, lanchas y botes, pero los ser-
vicics son menos regulares, dependiendo principalmente de los
volfimenes a transportar y de las épocas de las ccsechas.

En los rfos de las Llanures del Norte, la navegacifn to-
davfa ge efuctda desde Muelle San Carlos en el Rfo San Carlos,
y Puerte Viejo en el Rfo Sarapiguf, saliende generalmente al
Rio San Jucn y al Lago de Wicaragna y siguiendo de allf por
otros rfos a Los Chiles, Upala, San Josdé de Upzla y lugares
internedios, Tambidn se utiliza el Rio San Jduan y el Lago de
Nicaragua para entrar a los numereosos afluentes del mismo rfo,
En esta zona, los botes y las planas conzgtituyen leos tipos de
enbarcaciones mds usados parae ol transporte de la carga y los
pasajercs. Las dimensiones y caracterfsticas de estas embar-
cariones han side acendicionadas especialmente para la navegars
ci¢n en csas vias fluviales, y son muy semejantes a las de los

barcos empleadns en el Golfo Dulce,

Un caso espenial del transporte por vias de navegacidn
interior lo constituven las poblaciones a lo largeo de la costa
norte del Atlintico,a las que recientemcnte se les dio acceso
mediante la construcei@n del llamado Canal de Tortuguero de
112 km ds= largo, elinindndose asf el peligreso viaje por mar
que reygueris bazcos de gran tamafio, Actualmente &e usan
botes y planas para el transporte de carga ¥ pasajeros, los
cuales son gereralmente lentos para las distapcias que tienen
ghe recorrer, También se acarvean por el canal troncos haladoes’
por remoleador hasia los aserraderos o un punto de transhordo
al transporte terrestre, ILos Dotes don de caracterfsticas
semejantes a los usados en olbras regiones del pafis, Ias pla-
pas &6n relativemente grandes y casi siempre son remolcadas,
aungue algunas tienen motor proepio,
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Del intenso cabotaje antes exdstente a lo largo de la
Costa del Pacffico, s6lo se realiza hoy dfa un cierto transporte

en miy pequeiia escala, principalmente entre Golfite y Puntavenas.

Cahe destacar, finalmente, que las vias fluviales y mari-
timas, a pesar ‘e gue han perdico importancia como medio de
transporte, en la actualidad estdn siendo aprovechadas para fi-
nes dc recreacién y turismo, habiéndose estahlecido servicios
de esta clzse en Puntarcnas. Mofin, Sierpe, Golfito, Barras delk
Yarismina, del Tortuguero ¥ del Colorade, Rfo Sarapiguf y Rio
gan Carlos, asi como en la Lagunas de Arenal y Cachi.

n lo: Cuadros 10-6 y 10-7, se presenta un resumen de las
caracteristicas y la demanda de los servicios de cobotaje y na-
vegacifn interiorx,y de las cavacterfsticas de las embarcacicnes

tfpicas utilizadas en varias zonas del pafs, respectivamente.

16.5 Criterios wara la Seleccién de Proyectos

Como parkte del presente estudio se seleccioné un conjunto
de inversiones menores gue pudieran justilficarse para el dena-
rrollo de lus servicics de cabotaje y de navegacifin interiox
del pafs, en aguellas localidades o poblades que actualmente
ukilizan o pudieran utilizar las vias acufticas ceme medio

principal de transporte.

En realidad, no se realizaron cstudios rigurosos de fac-
tibilidad para una determinaci6n estricta de prioridedes de las
obras que se justificarfa construir o mejorar. Mds bien, se
procedié. a explorar, en forma preliminar, la viabhilidad de al-
gunos proyectos, con base en criterios como la poblacién ser-
vida, la actividad prinecipal cel lugar, el volumen di@ produc-—
tos que se moviliza, la existencia de otros medios de trans-
porte, etc. Se tom6 en' cuenta, también, la utilidad social
neta dque se presume obtendrfan los peblados o drcas de influen—
cia, si se llevaran a cabo los proyactos de inversitn propestos.
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CUADRO 10-6

COSTA RICA: DESCRIPCION ¥ DEMANDA DE L05 SERVICIOS DE CABDTAJE ¥ NAVEGACION INTERICR

Pasajeros
2 = Tipo de Embarcacidn - Frecuoncia Servicio
Hombre de la Via Corredor mfs Uttitzad Carga Transportada Transportados Viades ‘por Gfa)
por SEME!IH
Golfo de Nicoya Puntazenas— Parcos transbordedores Carga general (5400 5000 3, todo el afie
Flaya Naranjo Sclinercs 1y 2 t/gemena) y aproxima-
damanta 750 vehirulos
For semana
Golfo de Nicoya Funtarenas Lancha grande da Carga en general (de 25 2060 3, todo el afo
(Huellecitel- Motor a 10 t/seranal
Paquera
RIo Tempinqus Pyarets Morono- Pontén transhordader anado (150 t/acmana), 2500 Continvo, todo el £fa
Puerto Alagra madern (135 t/zemana), y todo al adio
(o Nfspero] cocos (800 t/semana),
arroz (400 tfsemarp),
N atarrotea {120 t/semina)
Rfo Sarspiguf Puerto Vie jo Lanchae,planas v Bananc (135 t/mes), malz 120 Continue, todo el dfa
Trinidad botes [5000c/mesd cacao {7000 ¥ todo ol afio
{Rfo San Juan) t/res) . ganado(200 rozes
Smma}
rfo Frfo Sa1 Rafacl de Lenchas, planas, Abarrotes (50 tsanol, 300 Continuo, toes el dfa
Guatusc-Los lanchas cont motor mafz ¥ frijoles (600 t/ ¥y tcdo el afio
Chiles * afio) , arzez (1070 t/afio)
" 3 ganado ¥y cacac 5
nie Fefo 4 Los Chilas-5an Eotes con motor fusra Cacap. arrox ¥y plitancs 300 Continue, todo el dia
Carlos de Nicarsgua de borda, lenchas y todo el afio
fn San Carles fu=lle Fan Carlos- Botes con notor fuera Abarrotes (2,5 S/mes), 20 2, todo el afic

Boos San Carles:
(Rfo san Joan)
Golfo Dulee Golfito-Cafinza

Solfo Dulce Golfito-Playe Slanca

de koréa, lanchas

Lanchas,; lanchones y
botos

Lanchas ¥ botes

pmlfitancs (30 000 racimos/
Tes), nrroz (10 t/mes),

mafz (10 t/mes)

Arzoz (50 t/mus) ., malz, 0
2ldtancs,sorgo ¥ canado
Arroz {150 t/mes), mafs
vlétanos, sorgo ¥ ganado

Pecos

Cezsional
1, todc al afo

1, todo el afio

dolfo Dulee Golfito-Fto.Jimdnez Lanchas y botes Darza en general {25 Yimes) a0
kio Coto Colorado Rfs Colorade - Golfo Transbordador, lanchas Arroz, mafz y frijoles Pouos Ocasional
Dulca Y botes
Rfe Grande do Paso Real (servicio PontGh trassbordedor Arroz, frijoles, cancdo 1500 Conkinus, tc_:do el dfa
Térraka entre mirgenes) vy cafd y todo el aiw
. .
CUADRO 10-6 (CONCLUSION)
Himbire de la Vfa Corrador Tigo de E-bareacifn oo on tada PEREI IS a Servicio
rds Utilizada g P Pt e s (Viajes por Gfa)
Eé:"cgtnda_ de Ciudad Cortés Botes con motor 1500 L todo el afio
Rio Sierpe Siex t Lanch bot : !
o ol 7R
plicanos v aanado
Canales de Mofn-Barra del Botes, planas Cocos {140 000/semzna), n.d.* Tedo el afio, segfin
Tortuguera Colorado rerolcades y lanchas madera (450 tusas/ea- :xaccﬁdcm’
mana) , cacao (3,5 &/
. somana) abarrotes
(15 t/semana)
Rio Sixeola Rfo Yorkin- Botes y lanchas Ca
e L R ¥ cac y plitanos n.d.* vcasional
E el Atlintico
-
& Rfo Hone g::::go:mu“ Botes de zemos n.d.* Ceasienal

* n.d. = dato ne disponible.

FUENTE:

:%ﬂuta ualheda en 1280 por la Direccidn General de Planificaci¢n y la Direeciln

Genaral de Trancporte por Agua,
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CURDRD 10-7

COSTA RICA; RESUMEN DE LAS CARACTERTSTICAS DE LAS FMBARCACIONDCES TIPICRS UTILIZADAE EN VARIAS ZONAS

S X = — wIte Dules 2
Camactorfatiess oiimro 1 rontfin dol Ko Barcaza de opoo ol ot e  lawha Grande fote Pequein Sote do glesas éo Placas Tanchéa

Salinero 2 Tenplsque Blorro L yekor ol da Madera de Madera Madera lModera  con Motor "Gran Dal

|
Esleca (m) 64,0 18,6 n,z0 35.4 18,20 16,3, 54 6,0 8.0 15,0 30
Manga {m) 14,0 9,5 7,65 4,8 B,56 4,3 1,2 1,3 3,2 3,0 3.5
Tenelaje (t) 1260 a0 262 16 44 L 2,7 3 5 -} 16
NGmero pesajeros 755 B0 - - - - = - - - 50
timro vehfcules 40 pesados 4 pesados ¥ - “ - - = L = - -
- 3 Mvianos, &
2 12 lviancs

Prooulsidn Mutor da - - Motor diesel - Motor dentre  Motor fuera - - Motor do Motor de

1200 EP denti de de borda,20  de borda,dS 130 AP 50 1P

borda HP, dipsal ¥P, gasolina

Siatora do Duques do Rarpa de - i) # = - = = - %
atraqpes alaa Yde ooncrato ¥

A TR

acoRsn elovadiza &
Pmoleadores = Un motor de e - - = - - - - -

. 150 P y dos

de 225 HP

Agalpo Liyces de 32 chalecos - - = b 5 £ " - Radle
accasoyio navegacidin, salvavidns

radio, bo- 4 salvavidas
tos, balsar  redontios bol=
v chulocos =as con motor
salwvides frera de barda,
radio
Propietario OO HOEAE OX0EEA Particy-  Particn— Particu- Particu- Particu- JAPDEVA
lares larms lares lares lares lares  lares lares .

FUENTE: fPnouesta realizada en 1980 por la Diveccifin General de Planificacifn y la Direccifn General de Trasnspcrts por Agua, MOPT.



Especfificacmente, privé el criterio de que las inversio-
nes deberfan convertir el transporte por agua en una extensién
de las carreteras o caminos, Las inversiones se hardn, por lo
tanto, con el propSsito de dar acceso a lugares no servidos por
caminos o que contando con ellos, sean de diffci) trédnsito.
Este concepto implica, en general, proporcionar acceso a zonas
sin otra opci6n terrestre eficiente,

En esta forma se pretende brindar un mejor servicio de
transporte, va sea a una poblacifn o a un drea de produccibn,
permitiendo la movilizaci6n oportuna de las cosechas que de
otro modo no podrfan salir, También, se consideré que las in-
versiones deberfan facilitar y hacer viables los servicios
existentes qgue tengan instalaciones inadecuadas.

otro objetive gue se tomé en cuenta fue el de mejorar el
nivei de vida de las zonas de influencia servidas, varias de
las cuales estén relativamente aisladas del resto del pafs, al
brindarles mayores oportunidades de iccesoc a centros de tipo
social, hospitalario, educacicnal o rconfmico.

Obviamente, en la determinacién de prioridades se utilizé
también el criterio de ahorrar combustibles y, en general, cos-
tos de operacitén de vehfculos automotores, como en el caso de
los servicios de transbordadores,

Finalmente, en relacibn con‘las zonas fronterizas, se tom6
en consideraci6n también mejorar el acceso para fines de seguri-
dad naciocnal.

-

10.6 Proyectos de Inversifin

A continuacifn se mencionan los proyectos ae mejora selec-
cionades con base en los criterios mencionados en la anterior
Seccién 10-5. En el Cuadro 10-8 se indican los costos de estos
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g CURDRC 10-~8

COSTA RICA: RESUMEN DE LAS INVERSIONES PRCPURSTAS PARA EL
MEJORRMIENTO DEL CABOTAJE ¥ LA NAVECACION FLUVIAL

(En Miles de Colones de Enero de 19%81)

Proyecto 74 - Costo
Proyecto&j de_mayor priovidad: 17 700
Rampa mévil en Gelfite 2 BOO
Atracadern en el Rfo Sarapiquf en Puerto Vieje 600
Mejoramiento de la terminal del transbordador en Playa Naranjo 1 200
Mejoras del Muellecite en Puntayrenas ( para cabotaje y turisme) 3 00O
Rehabilitacifn del muelle para larchas en Paguera 300
Pontén transberdador en el Rfo Nifio (Pizote) cerca de San José de Upala 1 oo
Pont6n transbordador en el Rfo Telire (para Amubri) i 000
Atracaderos para lanchas y pontones en los dos pueblos de Barra del Colerade 1 900
Dragade vy Mmpieza de los Canales de Tbrtuqueto‘g/ 5 000
Preyecios de umenor prioridad: B 158
Dragndo de la salida del Fstero de Puntarenas 1 4400
Pontén tranchordader en el Ric FrIé cerva de Cafio Negro 1 200
Pont6n transhordador en €l Rfo San Carlos cerca de Tres Amigos 1 200
Atracadero para lanchas v botes en Puerto Jiménez 3 950
Atracadero para botes eén el Rio Zapote en Upala 300
Atracadeyo para botes en el Rfo Frfo en Guatuso 300
Atracadero para lanchas y botes en Pochote 800
lLimpieza del cauce del RIo Frfo cerca de Guatuso 2 ooe 2y

1.- No se

incluyen instalaciones para actividades pesqueras, por ser de carfcter indus-
trial, ni inversiones en proyectos de turismo.

2.- Estimaciones preliminares.
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proyectos, los cuales se clasifican en grupos de mayor y menor
prioridad. Una informacién mis detallada se encuentra en el
Informe de Trabajo No. 22 antes citado.

- Rampa M&vil en CGolfito: Para facilitar el cabotaje en la

zona del Golfo Dulce, se recomienda la construccibn de una
rampa mévil en Golfito que sirva para moyilizar pasajeroé
Yy caraa en lanchas, pontones o barceos transbordadores
tipo roll-on/roll-off. Existen movimientos importantes
entre Colfito y los siguientes lugares: Puerto Jiménez,
Playa Carate, Puerto Pilén, Flaya Madrigal, Llorona, Rin-
cén, Playa Blanca, Punta Burica, Rfo Cotc Colorade, Zan-
cudo, Bajo Nancite, Playa Tigre, Playa S&ncdalo, Punta
Agujas, Bajos Saladerito, Playa Cativo y Palo Seco. Aun-
gue la construccién de la carretera RinctSn-Interamericana
pueda afectar el trédfico por agua entre Gelfito y la costa
de la Penfnsula de Osa entre Rincdn y Puerto Jirénez, hay
muchos otros lugares que también dependen de Colfito para
su abastecimiento y el mercadeo de sus productos,

- Atracadero en el Rfo Sarapiguf en Puerto Viejo: El proyecto

consiste en dotar a la terminal- de Puerto Viejo de instala-
ciones que asequren un eficiente servicio de transporte
fluvial, el cual se utiliza durante todo el aho, movili-
zando pasajeros locales y grandes volGmenes de produccifrn,
ademds de turistas nacionales e internacionales guienes
viajan a o desde Barra del Colorade. La poblacifn que se
beneficiarfa (excepto para los turistas) es totalmente
rural,

- Mejora de las Instalacicnes en Puntarenas v Plava Naranjo:

-

Se considera de gran necesicdad realizar una serie de mejo-
ras en las terminales de Puntarenas y Playa Narenjo

para facilitar el funcionamiento regular tanto de los bar-
cos transbordadores Salinero 1 y Salinero 2, como de los
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servicios de cabotaje que regularmente las utilizan, ast
como para que los pasajeros usuarios puedan disponer de
mayor compdidad y seguridad, Este proyecto incluye el me-
joramiento de la terminal del transbordador en Playa Na-
ranjo, el dragado del canal de ralida del Estero de Pun-
tarenas para lanchas de cabotaje, asi come para usos
trristicos. :

Rampa MOvil para Transbordadores o Muelle para Lanchas en

Paquera: Esta zona cuenta en la actualidad con un servi-
cio de transporte de carga y pasajeros entre el IMeellecitec
de Puntarenas y Punta Cuchillo en Paauera, cen una paauernia
lancha, Sin embargo, considerando que segfin datos estadis-
ticos, el 35% de los vehfculos gue transportan les trans-—
bordadores entre Puntaresnas y Playa Waranjo, tienen su
origen o destino en Paguera o lugares adyacentes, se ana-
1iz6 la conveniencia de construir una rampa mévil para
transbordador en Paquera. Asf se permitirfan viajes de
los transbordadores de vehiculos automotores a este filtime
sitic, lo que generarfa ahorre en los costos de operacidn
de ellos. Un andlisis econémico del proyvecto indicé que

serfa viable solamente bajo las siauientes cendiciones:

* g§i casi la totalidad de los vehfculos con origen o des-
tino cerca de Paquera utilizara el transbordador en cse
viaje; ) L :

* gi muy pocos de los demds usuarics hicieran el yiaje
terrestre entre Playa Naranjo y Paquera para viajar
en ese viaje en vez de viajar en uno de los dos viajes
a Playa Naranjo; Yy

* gi la reduccién de la frecuencia de viajes a Playa

Naranjo no significara un aumento en los costos de los

demds usuarios, debido a mayores tiempos de espera.
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Es muy poco probable que todas estas condiciones lleguen

a cumplirse, por lo cual se recomienda gue se rehabilite
el muelle existente para lanchas,y que se haga un mayor
esfuerzo para mantencer en buen estado el camino entre
Paquera y Playa Naranjo. Sin embargo, si en el futuro

el tréfico de la zona de Paguera llegase a constituir

una mayor parte del trdfico total del transbordador (cerca
del 50%), deberfa velver a considerarse la construcciér

de una rampa mévil en Punta Cuchillo y la programacién

de viajes del transbordador a este Gltimo sitio.

Pontén Transhordador en el Rfo Nifio (Pizote): La realiza-

ciérn de esta obra reviste gran importancia para la zona,
dadec que el Rfo Nifio (o Pizote) aumenta su caudal tanto

en invierno como en verano, haciendo diffcil el trasiego

de maguinaria y otros bienes en pequefios botes, ademds de
obstaculizar la salida de los productos agrfcolas de la
zona, La poblaci6n de esta zona es totalmente rural. Un
pontén transbordador cerca de San José de Upala unirfa

las fincas al oeste del rfo con el camino a Upala, También
facilitarfa una conexién vial entre Upala y La Cruz, en la

Carretera Interamericana.

Pontén Transbordador en el Rfo Telire (para Amubri): Se

considera como uno de les proyectos de mayor priorvidad,
tanto por los beneficios gue generarfa, como por la posibi~
lidad de mejorar el ingreso-de los pobladores que son in-
dfgenas agrfcolas en un alto porcentaje. Consiste en la
instalacién de un pontén transbordador en el Rio Telire,
entre los Rfos Lari y Urén, con el fin de gue las poblacio-
nes de Amubri v alrededores puedan tener acceso a Bambd -
(Bratsi), Bribrf y Limén por carretera. Fsta zona no
cuenta con los servicios bdsicos de electricidad o agua
potable, ni con otro medio de transporte que no sea el
fluvial (aunque existe un aerobuerto en Amubri para via-
jes fuera de la zona).
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Atracaderos en Barra del Colorado: Se necesitan dos atra-

caderos para los botes y lanchas que llegan por los Cana-
les del Tortuguero y el Rfo San Juan a esta poblaci6n, que
estd dividida por el Rfo Colorado. Deberfia construirse un
muelle en cada lado del rfo. Servirfan para carga, pasa-
jeros y turismo.

Pontbn Transbordador en el Rfo Frfo Cerca de Cafio Negro:
€e trata de la instalacifn de un pontén transbordador en
el Ric Frfo, cerca de la poblacifn de cano Negro, con la
finalidad de facilitar la comunicacién terrestre entre

las carreteras de Los Chiles y Uwmala, y dar un mejor ser-

vicio al drea de iInfluencia en la que se desarrolla gran
actividad agropecuaria,

Pontén Transbordador en el Rfo San Carlos Cerca de Tres

Amigos: Consiste en la Instalacién de un pontén trans-
bordador en el Rfo San Carlos, al norte de Tres Amigos,
con el prop@sito de que las zonas de Boca San Carlos y
Boca Tapada puedan conectarse por vfa terrestre con Fital,
por medio del camino existente entre.este (ltimo pueblo

y Tres Amigos, v as{ poder movilizar los productos nue se
coimzrcializan en la zona.

Atracadeirn para Lanchas y Botes con Puerto Jiménez: Se

necesita un atracadero para las enmbarcaciones que viajan
entre Puerto Jiménez y casi todos los lugares en el Golfo
Dulce y en la costa del Ocfano Pacffico,que se mencicna-
ron antericrmente en la descripcifén del proyecto.en Golfito.

Atracaderos para Botes en Upala y San Rafael de Guatuso:

Para la movilizacién de carga y pasajeros, serfa conve-
niente contar con atracaderos para botes en Upala y Gua-
tuse, que sirvan de terminales para el tréfico fluvial en
los rfos Zapote y Frfo, respectivamente. Ambos rics per-—
miten llegar, a Lravés del Lago de Micaragua, a Puexto San
Carlos, donde nace el Rfo San Juan.
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- Atracadero para Lanchas y Botes en Pochote: El muelle
existente en este puebloc, ¢n la Bahfa Ballena, se usa

principalmenta para la movilizacién de ganado y pasajeros

y para el turismo, Se encuentrz en un estado deteriorado,
por lo cual se recomienda su reconstruccién,

- Dragado y Limpieza de Vfas: Algunas de las vfas navega-
bles necesitan dragado y limpieza para mantenerlas libres
de obstriucciones y con una profundidad adecuada. Varios
tramos de los Canales del Tortuguero han sufride sedimen-
taci6n y la cafda de &rboles, Otra via con problemas si-
milares es la del Rio Frfo, en la zona de Guatuso,

- Mejoras para el Desarrollo Turfstico: Existe un programa

para incrementar el ‘turismo, sobre todo de nacionales,
brindando nuevas rutas de navegacifén o mejorando las exis-
tentés, y dotando a ciertos lugares de los servicios basi-
cos requeridos para el desarrollo de esta actividad, En-
tre les proyectos que se han estudiadoestdn la construc-
ci6n de paraderos lacustres a orillas de los embalses de
las plantas hidroeléctricas de Cachi y Arenal,y la construc-
cibn deun paradero fluvial v un campamento denominado Ca-
ribe, en Tortuguero, Es posible también que, para propiciar
el desarrollo turfstico en la isla de San Lucas, en el
Golfo de Nicoya, Sea conveniente mejorar el muellecito
existente. - : 5

10.7 Medidas Administrativas y Otras Recomendaciones

A continuacibén, se presentan algunas observaciones y reco-
mendaciones en relacién con la administracién y la regulacién
de los servicios de cabotaje y de navegacién interior,

Como se comprob6 en la encuesta mencionada anteriormente,
1a mayor parte de los servicios que’ se prestan en rfos, canales
y golfos necesitan mejoras en cuanto a equipos, obras de infra-
estructura y medidas de seguridad. Se espera gue los proyectos
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descritos en la seccifn anterior contribuyan a la satisfaccién

de algunas de estas necesidades, A causa de la naturaleza y la
diversidad de los servicios, serfa poco préctico y no muy bene-
ficioso intentar una regulacién general de ellos. Sin embargo,
convendifa efectuar  una regulacién y contrnl de las tarifas de

los transbordadores, para asequrar un funcionamiento adecuado

y seguro. Deberfa efectuarse une vigilancia especial de la
seguridad de. todos los servicios que movilizan volfimenes signi-
ficantes de pasajeros, Estas actividades podrfan quedar a cargo
de la Direccifn General de Transporte por Agua del MOPT,

A causa del alto grado de detericro 2n que se encuentra
la mayorfa de las instalaciones existentes, se sugiere empren-
der un programa dirigidec a rehabilitar y mantener las obras que
se justifiquen, a fin de evitar que se deterioren afin mis. Asi-
mismo, deberfan exigirse ciertas normas mInimas de mantenimiento
y aseo en las embarcaciones que se utilizan, principalmente para
propSsitos de comodidad y seguridad de los usuarios,

Ademés, deberfa considerarse la posibilidad de fomentar
la provisifin de instalaciones mfnimas para el suministro de com-
‘bustibles y repuestos a las embarcaciones que prestan los servi-
cios cde transporte por agua, en los casos en que se justifique.

Otro aspecto al que deberfa prestarse atencifn preferente
es el que se refiere al mantenimiento y mejoramiento de los ca-
'minos de acceso a los sitios donde Iieqan actualmente los servi-
cios de cabotaje y navegacién fluvial, para asf facilitar la sa-

lida de los productos agrfcolas que luego son transportados en
lancha. En esta forma se asegurarfa una mejér coordinacién de
ambos medios de transporte, La construccién de los nuevos pon-
tones transbordadores también deberfa cocrdinarse con el mejo-
ramiento de los caminos a ambos lados de los rfos gque se cruzan.



Finalmente, para evitar un deterioro en el servicio de
transbordadores entre Puntarenas y Playa Naranjo, deberfan con-
tinuarse los intentos de encontrar una manera de resolver los
problemas financieros del concesionarioc (COONAPFROSAL). Entre
otras medidas, deberfa considerarse la venta de una de las dos

unidades existentes, asf como el reemplazo de ellas por embarca-
ciones mis adecuadas para la prestacitn del servicio en esa ruta

y de mencres costos de operacidn.

En el an4lisis de los proyectos de carretera presentado
en el Capftulo 6, se indic6 que la construccién de un puente so-—
bre el Rfo Tempisque, entre la zona de Puerto Alegre v Puerto
Moreno, podrfa llegar a justificarse alrededor del afio 1990 (ver
el Cuadro 6-13 y el Anexo 6-25). La factibilidad de este proyecto
se deberfz volver a estudiar perifdicamente, prestindose atencién
especial al crecimiento del trénsito, a los.patrones de origen y
destino de les viajes entre la Penfsula de Nicoya y el resto
del pafs, y a los aumentos en los costos tanto de operacién de los
vehfculos como de construccién. El puente contemplado desviarfa
gran parte del trénsito que de otre modo usarfa el transbordador
entre Puntarenas y Playa Naranjo. También atraerfa viaijes cque,
sin contar con el puente, se efectuarfan por la ruta mas larga que
pasa por Liberia. Dada la situacién prevista con respecto al nuente,
se recomienda que se orienten las inversiones en terminales y trans-
bordadores en el Golfo de Nicoya solamente hacia las necesidades de
corto y mediano plazo. En el caso del transbordador del Tempisque,
se prevé la necesidad de aumentar el nimero de pontones de dos a
tres antes del ano 1985, con el fin de contar con una capacidad
adecuada durante los perfodos de mayor movimiento (va existen tres
remolcadores) .

10-24



CAPITULO I

TRANSPORTE POR TUBERIA



CAPITULO 11

TRANSPORTE POR TUBERTIA

El transporte por tuberfa en Cocsta Rica se usa s6lo para el
traslado de preductos de petr6lec. Est§ a caroo de la Refinadora Cos-
tarricense de Petrdleo (RECOPZ), que construye v mantiene
olaoductos para los nicos productos lfquidos que se mueven
dentro del pafs en voltmenes cuficientes para justificar el
uso de ese medio. Ademds de los oleoductos internos, existen
una tuberfas entre el Puerto dz Mofn y los tanques de la refi-
nadora, para el desembargue del petr6leo crude y los productos
refinados que se importan, una en el Puerto de Golfito, también
para el desembarque de combustibles, y otra ah la costa del
Pacifico,cerca del Puerto de Puntarenas, para la descarga y
traslado de gufmiccs importados por la empresa FERTICA. Sin
embargo, debido a gue estas filtimas instalacicnes cumplen fun=
ciones que son bdsicamente portuarias, na sé han inclufdo en
el enfogue del presente capftulo.

11.1 Introduccién

Lz funcién de los oleoductos de RECOPE es transportar
los productos derivados del petrélec, tanto refinados como im-
portades por esta emwresa desde su planta en Mofn, hasta sus
depdsitos de almacenamientc,de donde se distribuyen a los lu-

gares de venta final o consumo.

El presente capftulo tiene el preopésito de describir
brevementz el sistema de tuberfas existente, ademis de anali-
zar los proyecto de inversidn que pudieran requerirse pares ex-—
tender los oleoductes a depdsitos todavia no incorporados al
sistema. Las instalaciones existentes y el papel que juegan
en el Sector Transporte del pafs se describen en la Secci®n
11.2. El pronfstico de la demanda de transporte por tuberfa
se presenta en la Seccifn 11.3, sequido en la Seccién 11,4
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por la evaluacién de un provecto para construir una seccidén de
tuberfa nueva entre la terminal existente en La CGarita de Ala-
juela y un depSsito en la zona de Puntarenas .

11.2 Instalaciones Existerites

Actualments existen en Costa Rica dos ol.eoductos principa-
les. E) primero de ellos une la refinadora de RECOPE en Mofn,
en la costa atléntica, con la terminal de almacenamiento y dis-
tribucibn en El Alto de Ochomogo, entre Cartago y San José&. E1
segundo permite transportar los derivados del petréleo desde El
Alto, al este del Area Metropolitana, hasta otra terminal de dis-
tribucién ubicada en La Garita de Alajuela, lugar situado al oceste
de la zona urbana de San Jcsé. Los cleoductos se usan para el
trasiego de gasolina, combustible diesel, canffn (queroseno) y
combustible para aviones jet ("jet fuel").

El primero de los oleoductos tiene una longitud de 120,2 km

y consta de dos tuberfas de 15,2 cm de didmetro, construfdas una
en 1967 y la otra en 1977. La diferencia de elevaci6n entre sus
extrenos es de 1540 metros. E1l bombeo se lleva a cabo por medio
de dos estaciones: una en Mofn y otra en Turrialba (a 750 m de
elevacidn sobre el nivel del mar). En cada uno de estos sitios
se tienen tres bombas diesel de 240 HP ¥ una bomba eléctrica,

de 300 HP en Mofn y de 400 HP en Turrialba. La capacidad de
bombec es de 1G 500 barriles diarios, o aproximadamente 2200 to-
neladis por dfe de los productos que normalmenle se transportan.

El oleoducto qua une las terminales de #1 Alto y La Garita
(507 m sobre el nivel del mar) tiene una longitud de 47 km: 27
km sobre terreno ondulado, con un didmetro de 15,2 em v 20 km
con pendientes nayeres, en descenso, en las qu2 se ha usado tu-
berfa de 10,2 e¢m. La estacién de bombeo en Il Alto cuenta con
dos bombas diesel de 125 HP cada una. La capacidad de este
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oleoducto, gque empezf a funcionar en 1931 es de 10 500 barriles,
o aproximadamente 1400 toneladas, por dfa.

Existen tanques de alimmacenamiento en las tres terminales
antes mencionadas (Mefn, El1 Alto y La Gsarita). También RECOPE
tiene ctros dep6sitos en Cocal de Puntarenas, asf como tandues
menores en Turrialba, en Golfito v en el Reropuerto Juan Santa-
marfa.

Tn el Anexo 11-1, se indican las cepacidades de almacena-
miento de los diferentes planteles de RECOPE, incluvendo las de
las terminales de Mofn, El Alto vy La Garita. La capacidad total
ya instalada en estas tres terminales se sefala a continuacién,
expresada en barriles asf como en toneladas, para la distribucién
tfpica de los productos normalmente almacenados:

Capacidad d2 Almacenamiento Existerte

Terminal
- Miles de Barriles Miles de Toneladas
llofn (sin crudo) 573 76
El Alto 292 38
La Garita 106 14

Adends de la capacidad senalada, estén construyfndose un
tanguie de 30 mil barriles para alcohol anhidro en La Garita,
dos tangues de 2L mil karriles para LFG, Uno en Mofin y el otro
en El Alto, y cincec tangues nueves, de 100 000 barrviles cada uno,
para diesel y bunker, en Mofn,.

De los andlisis del estudio de demanda del Capftulo 3, se
estima que RECOPE bombe6 un total de 495 mil toneladas de produc=
tos (alrededor de 3,7 millones de barriles) entre Mofn v E1 Alio
en el afio 1978. En el afio siguiente, segfin datos de RECOPE, se
utilizé el oleoducto al 68% de su capacidad, transportdndose un
total de 4,1 millones de barriles, equivalente a aproximadamente
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540 mil toneladas, distribuidos entre los diferentes productos
como se indica a ébhtfnuacidn:

Prodi.cto Miles de Barriles
Gasolina 1165
Diesel 2658
Canffn 178
Jet Fuel 85
Total 4096

Los volfimenes movilizados en 1980 fueron semejantes a los del
afio anterior.

11.3 Pronéstico de la Demanda de Transporte por Tuberfa

El pronéstico de los volimenes gue se transportarian por
los oleoductos se obtiene del andlisis de la demanda de trans-
porcte, que se presenté en el Capftulo 3, y de la asignacién de
la carga a los diferentes medios, que se explicéd en el Capftuleo
5. El Anexo 11-2 presenta el pronf6stico de los tonelajes de wvom-
bustibles (incluyendo gasolina, diesel, canffn y combustible para
jet) gue se entregarfan en las terminales de El Alte y La Garita,
segin las suposiciones de escs capftulos. Como ze indica en el
anexo mencionado, el pronfstico supone que el plantel de Punta-
renas servirfa de depfsito para el almacenamiento v distribu-
cién de los combustibles ccnsumidos en la zona de Puntarenas y
las zonas de la Regidn Chorotega (Guanacaste), y que esos volG-
menes se transportdrian al plantel por camifn desde la terminal
del oleoducto en La Garita.

En el Anexo 11-3, se muestra el pronbstico de los tonela-
jes de combustibles que se entregarfan en cada terminal si se
construyera un oleoducto nuevo entre La Garita y Puntarenas.

En este casc, se aumenta el &rea que se abastecerfa por medio
de la terminal de Puntarenas para incluir warias zonas adicio-

nzles en la costa del Pacffico, suponiendo que se aprovecharfa
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5

la nueva carretera Costanera Sur para distribufr los productos

o9

a esos lugares.
Con base en los volfimenes gque se requerirfan en las dife-
rentes terminales (del Anexo 11-3), se presenta en el fnexc 11-4
un pronSstico de los tonelajes de combustibles que se transpor-—
tarfan por las diferentes secciones de la tuberfa, suponiendo
que se construyera el oleoducto nuevo entre La Garita y Punta-
renas. A continuacién, esos volimenes se expresan en karriles,
considerando un promedic global de 7,6 barriles por torelada para
laos diferentes productos que se movilizarfan.

Miles de Barriles Transportados

Oleoducto
1985 1990 1995 2000
Mofn-El Alto 5 572 6 969 8 767 11 069
El Alto-La Garita 1 648 2 133 2 780 3 686
La Garita-Puntarenas 914 1 128 1 384 1 739

Tal como se indica en el anexo mencionado, podrfan aumentarse
los volGmenes trasladados entre El Alto y La Garita para evitar
el congestionamiento de las instalaciones en Fl Alto y repartir
el trabajo entre las dos terminales en forma mé&s eguilibrada.

11.4 Evalvacifn Econfmica del Proyecto del Oleoducto a

Puntarenas

La posibilidad de extender la rad de tuberfas a una termi-
nal 2n la zona de Puntarenas surge del deseo de abastecer efi=-
cientemente y a menor costo para el pafs la crecciente demanda
de combustibles de las regiones Chorotega, Central (Pacffico)

y parte de la Brunca, abarcando en este filtimo caso, las zonas
de Palmar Norte, Goifito y Ciudad Neily. Como parte del pro-
yecto, RECOPE ha propuesto construir una nuava terminal cerca
de Aranjuez, Puntarenas, 2lrededor de tres kilémetros al noroeste



de E1 Roble., Desde este sitio, tendrfa accesc yial a las prime-
ras dos regiones mencionadas por medio de la red vial existente,
y a la de Brunca por la carretera Costanera Sur, actualmente en
construccién. La terminacién del tramo Bard-Palmar Norte permi-
tirfa efectuar la distribucién en esta Gltima regién, utilizando
las vias existentes para llegar a Barf hasta que se construyera
el tramo Loma-Barfi. Otras obras gue mejorarfan el acceso a las
zonas al sur de Puntarenas son las propuestas carreteras Caldera-
Coyolar~Orotina y Coyolar-Tdrcoles. La ukicacifn aproximada del
oleoducto y la terminal se muestra en la Figura 11-1.

El dep6sito de almacenamiento existente en Puntarenas,
ubicado en Cocal, ha sido rodeado durante los dltimos afios por
el desarrollo urbano de la ciudad, de nodo que su presencia en
ese lugar ahora presenta cierta amenaza a la seguridad de los
habitantes. La reubicacién del plantel en Aranjuez eliminarfa
este problema, evitarfa el paso de la tvberfa y los camione.” de
distribucién por el drea urbana, reducirfa un poco la longitud
del oleoducto y dejarfa la terminal con mejor acceso a la red
vial principal. La construccién de las instalaciones de almna-
cenamiento en el sitio de la terminal ohedecerfa también a la
polftica de RECOPE de mantener una reserva de combustibles en
diferentes partes del pafs equivalente al consumo de 30 a 45
dfas. Por estas razones, el proyecto del cleoducte nueve se
evalda sin tomar en cuenta el costo de la terminal, suponiendo
que tendrfa que construirse de todos modos.

El provecto se evalda comparaude los costes de construir,
mantener y explotar el oleoducto con los costos de transportar
1os combustibles entre La Garita y la terminal propuesta en ca-
miones cisterna.

Ccstes del QOleoducto

El oledoducto se construirfa de tuberfa de 15,2 cm (6 pul-
gadas) de difmetro, tendrfa una longitud de aproximadamente

11-6



QCEAND PACIFICO

FIGURA [1~-i

COSTA RICA: UBICACION APROXIMADA DEL
PROYECTO DE OLEODUCTO A
ARANJUEZ DE PUNTARENAS

sesss = Propechs choduch
- o= ladduile SLIN
—— = Caratara ARl
— o B oy aCio G0 CoTTENE




60 km y aprovecharfa la gravedad para la moyvilizacién de los
combustibles. Tendrfa una capacidad de 8000 barriles diarios,
suficiente para absorber los incrementos estacionales en la
demanda y acomodar los volfmenes anuales hasta mfs alli del afio
2000. Se supone que su construccifn se iniciarfa en 1982 y que
durarfa tres afios, de modo gue el olecduczo ccmenzarfa a fun-
cionar en el afio 1985. Tendrfa una vida fitil de 20 afos, con
un valor de rescate del 10% de su costo inicial.

Una parte de la lfnea podrfa compartir los derechos de
vz de la propuesta carretera Ciudad Coltn-Caldera. Sin embargo,
no se ha establecido todavfa la alineacién final del proyecto,
lo gue complica la estimacién del costo del derecho de paso.
Tampoco se sabe si los terrenos por los cuales pasarfa la tu-
berfa tendrfan un valor econfmico en otro uso. Por lo tanto,
no se incluve en la evaluacidn del provecto el costo de esos

derechos.

Se estiman los costos econ€micos de construccidn en aproxi-
madamente #29,7 millones, a precios de enero d= 1981, como se
muestra en el Anexo 11-5. El1 85% de lous costcs totales corres-
ponderfa a gastos en moneda extranjera., El ccsto anual de man-
tenimiente y administraci®n del oleoducto se estima en €1,8 mir
llones, o s=a, en aproximadamente el &% de los costos de cons-

truceidn.

Costos del Transperte por Carretera

5i los combustibles se transportaran por carretera, se usa-
rfan camiones cisterna de cinco ejes, los cuales tienen una ca-
pacidad de 7500 galones, & 178,5 barriles. Con un promedio de
7,6 barriles por tonelada, cada camidn podrfa transportar un
midxime de 23,5 toneladas (6 178,5 barriles) por viaje.

Los costos econfmicos de funcionamiento de camiones de
este tipo para un viaje entre La Garita y Aranjuez de Puntarenas
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'se muestran en. el Anexo 1i-6. De acuerdo con esos. c&lculos, que
.ﬂ incluyen el costo 'de capltal de los vehfculosg el costo de un
.Vlaje de  ida y-vuelta serfa de ¢1000, a precxos de enero de
- 1ses81,. supcnlendo el uso de la propuesta carretera €iudad Colén~
Caldera. Yy una valocidad promedio de 45 km/hora sobre 1la disw .
tancia total de 141,4 km._ Ademds de los costos de- fun01bnam1ento
- de los vehfculos,'se_EStima gque se incurrfa en gastos adminis-
Itfﬁtivds dei_lo%'del.ccsto:de-los viajes. ‘A continuacién se
Icalcuian los costos anuales del transporte por carretera:

Demanda Costos de . Gastos Costos

Afo . (Miles de N Viag;ios . Operacifn . Administrativos Totales
“Barriles) ; Miles de @) (Miles de &) {Miles de &)

1985 914 - 512 5 120 512 563

1990. 1 128 ‘6 319 - 6319 .63 . 6 95L

1995 138 7753 0 773 . . 75 8 528

2000 1710 - 9580 9580 958 10538 -

8i lé nyeva carreter& a Caidera.ho se cdnstruyera antes de -
{1985 habria‘que usarfla carretefa‘eﬁistente, vfa San Ramén y '
:'Esparza. Debido a sus peores caracterfsticas geonétticas y la .
mayor distancia de viaje, el costo de un viaje de ida y vuelta
por esta ruta se calcula en #1450, lo cual sgignificarfa un

" aamento del 45% en los costos anuales totales. Subirian a.

. ¢8 166 000 en 1985 y £10 079 000 en 1930.

81 se trabajara un promedio de 300 afas por afio, se reque-
U rirfan 17 viajes por dfa en 1985, 21 en 1990 y 26 en 1995.

- Compaxacién de lasg Opgiones

BI Anexo 11«7 compara los costos de las dos opciones de

'_.t?dn&pﬂruﬂ v caleula los allorros anuales gue e ohitendrian por

':-medto de la inversifn en el oleoducto. Como $2 Ve on @sc anexo,

el proyecto tendrfa una Lasa interna de-:etorno del 14,7%, bajoh
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"aumenta se tomS en cuenta en los costos del transmorte por ca-

‘rretera suponiéndose qgue el :ombust;ble constituya el 30% de
'f'lqs_costos de funcionamiento de los camiones., No se considerd
‘el efecto del mayor costo del combustible en ios costos del oleo-
:'ducto, dehido a gque . su lnjerenc1a en esos gastos serfa relativa-
mente pequena en relacién con los efectos en el transporte por
carrétera,

"En el Anexo 11-8, se muestran los costos de las dos altermativas con—

~ siderando un valor de ia ddvisa de @30 por US$. Loe difarentes elorentos de
costo ealculados a la tasa de €15/USS se ajustaron de acuerdo con el compo-
nente de maneda extranjera de cada uno, estirado en el £8% para los costos de
. gperaciSn de los vehfculos (sin incluir el costo de los choferes), el 854 para
:' 106 costos da construccidn del oleoducto v el 50z para BUs. c‘nq tos cic man-
tenimiento y administracidn.

Los efectos de las variaciones antes descritas en la tasa

Tinterna de retorne del proyecto s¢ indican a coatinuacidn:
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‘aleanzarfa l1a capacidad del oleoducto entre 2stas dos terminales
"(de 16 500 barriles diarios}! en el aflc 1986 ¢ 1987. Para aumen-
- tar la capacidad de este tramo, RECOPE ha prpgramado'la instala~
cién de una bomba de repuesto en la estacifn de Mofn, asf como
en la de Turrialba, y la construcciéﬁ de una estacién nueva en
_Siquirres, con dos bombas de 240 HP cada una, ademds de una de
: repuesto.. No se cuenta con una‘estimécién de los costos de estas
' inversiones. ' ' ' B '
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ANEXO 11-1

COSTA RICA: CAPACIDAD DE ALMACENAMIENTO DE LOQS PLANTELES DE RECQPE
{iles de Barriles}

Producto tlatln Ei Alto La Garita Cocal Tarrialba Golfito ?eE:E::;::fs
Gasoling 143 101 21 1 3 3 -
241 98 [314] 166 5 15 =
5 23 5 1 2 1 -
38 30 = g/ = = 5
25 L5 20 - = - 3
15 - = - = = 1
Alconal - 25 - - - - -
BEG i1 - - - = - bl
Crude 250 - “ - = - -
Otros Productos 35 - - 10 - - -
toral 24 363 292 106 258 i0 19 4
35 14 36 1 3 1

.- Capacidad de tangues en Caldera donde se mantiene una reserva de bunker.

- La distribucién entre los diferentes productos puede variar de acuerdo con las necer

3 de ¢ada plantel. La indicada corresponde a la utilizacidn existente o progra-
en octubre de 1980.

- Capacidad aproximada, con base en la distribucién indicada.

HFCOPE, Departamantn de Distribucién, datos del 1/10/80.



ANEX0O 11i-2

COSTA RICA:; PRONOSTICO DE LOS VOLUMENES DE COMBUSTIBLES

QUE SE ENTREGARIAN EN LAS TERMINALES
DE LOS OLECDUCTOS DE RECOPE

SIN EL OLECDUCTO NUEVO A PUNTARENAS
1/

(Miles de Toncladas) ~

Terminal 2/ 1985 1990 1995 2000

El Alto 549,9 677,37 838,7 1034,4

La Garita if 183,2 239,32 314,9 422,40

Distribuecién = 107,1 145,3 199,7 279,17
Al plantel de
suntarenas $/ 76,1 94,0 115;2 142,3

Total 733,21 917,0 1153,6 1456 ,4

1.- 8in incluir el alcohol que se agregarfa a la gasolina.

2.- Sin incluir las entregas de la refinadora en Mofn para
distribucién en la vertiente atlédntica.

3.- Los voldmenes se estimaron con base 2n yna asignacién de
las zonas de consumc a la terminal més cercana. Sin emn-
bargo, para evitar el congestionamiento de las instalacio-

.nas de El Alto, podrfan aumentarse los wollmenes distri-
buidos desde La Garita.

4.~ vVoliimenes que se transportarfan por camiGn al depdsito de

Puntarenas v las zonas 'de la Regifn Chorotega.
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ANEXO 11-3

COSTA RICA: PRONOSTICO DE LOS VOLUMENES DE COMBUSTIBLES

QUE SE ENTREGARTAN FN LAS TEPMINALES
DE LOS OLEODUCTOS DE RECOPE

CON EI. OLEODUCTO WUEVO 2 PUNTARENAS
(Miles de Toneladas) é/

Terminal 2/ 1985 1990 1995 2000
El Alto 516,2 636,3 787,8 971 ,4
La Garita 3/ 96,6 132.3 183.,7 260,0
Puntarenas 1203 148,4 1821 225,0

pPacffico Norte &/ 76,1 94,0 115,2 142,3
Pacffico Sur >/ 44,2 54,4 66,9 82,7

Total 733,1 917,0 1153,6 1456 ,4

1.- 8ir incluir €l alcochol qgue se agregaria a la gasoclina.

2.- 8in incluir las entregas de la refinadora en Moin para
distribueién en la vertiente atléntica.

3.- Los volOmenes se estimaron con base en una asignacién de
las zconas de consumd a la terminal rfs cercana. Sin em-
bargo, para evitar el cengestionaasiento de las instala~
ciones de El Altn. podrfan aumentarse los volimenes dis-—
tribuidos desde La Garita.

4.- En la asignacién de la carga a los medieos gue se presentd
en el Capftulo b, se supusc gue estns volimenes se Lrans-—
portarfan por camifn entre lLa Garita y el depdsito exis-
tente en Cocal. Se incluye el consumo de la zena de Pun-
tarenas y todas lag zonas de la Reygifn Choroteags,

5.~ En la asignacidn de lz ecarga a los medios gue se presents

en ol Capftule 5, se supuso que éstog wvollmenes se distri-
bulrfar. divectamente a las zonas dé co: suno desde las ter-
mineles de Ell Alto w La Garita. %e¢ incluye el consumo do
las zonas de Esparza, Orotina, Quepes, Colfite, Ciudad
Neily y PaliEr Norte.
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ANEXO 1i-4

COSTA RICA: PRONOSTICO DE LOS VOLUMENES DE COMBUSTIBLES
QUE SE TRANSPORTARIAN POR LOS OLEOQODUICTOS DE RECOPE
CON EL CLEODUCTO NUEVO A PUNTARENAS
(Miles de Toneladas) i/

Oleoducto 2/ 1985 1990 1995 2000
Mofn - E1 Alto 733,1 917,0 1153,6 1456 ,4
El Alto~-La Garita 216,9 280,7 365,8 485,0
La Garvita-Puntarenas 120,3 148 ,4 182,1 2250
1= Sin incluir el alcohol gque se agregaria a la gasolina.
2y Los voldmsnes se estimaron con base en una asignacidn de

las zonas de consumo a la terminal mds cercana. Sin em-
bargo, para evitar el congestionamiento de las instalacio-
nes de El Alto, podrfan aumentarse los vol(menes distri-
buidos desde La Garita, lo gque subirfa el tonelaje bom-
beadc en el olecducto entre El Alto y La Garita.
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ANEXO0 11-5

COSTA RICA: COSTOS DE CONSTRUCCION DE UN OLEODUCTO
ENTRE LA GARITA Y ARANJUEZ DE PUNTARENAS
(Miles de Colones a Precios de Enaro de 1981) 1/

Porcentaje
Item Moneda goitg
Extranjera one

Tuberfa de i5,2 cm (60 km x US$24/m) 100 21 600

Iinstalzcifn de la tuberfa: 60 2 300

Preparacién de la trocha (¢2400/km) 144

Zanja (€10 000/km) 600

Riego (tractor + 6 peones; ¢1200/km) ' 12

" soldadura (85 pegas/km x g150,/pega) 765

Encintado (¢6000/%m) 360

Misceléneos e imprevistos (20%) 389

Vdlvulas de blogueo (5x US$2700) 100 203

Vilvulas de control de presién (2 x USS5600) 100 168
Inspeccién radiogréfica (10% de las pegas x

#500/peyga) 70 255

Proteccién catédica 70 144

Sub-total 24 700

Ingenierfa, suparvisidn y ctros gastos (20%) 40 5 000

7 —— .

Total L 85 29 706

i

1.- El valer de las divisas se supcne en @15,/08$. TLos costos
fon ccstos econdmicos.

2.~ No se incluve el valor econ@imico del derecho de paso.

FURNTE: RECOPE, Evaluacifn Rconfmica del Provecto de Conctru"—

eifn ds un OIcoducto cutre La Carita y Caldera, junio

de 1980, con ujustc& efectuacos por s0r 1a Dir seCiln Gene-
ral de Planificacisn.
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ANEXO 11-6

COSTL RICA: COSTO ECONOMICO DE TRANSPORTAR COMBUSTIBLES
POR CARRETERA ENTRE LA GARITA Y ARANJUEZ DE PUNTARENAS
. !Precios de Enerc de 1981)

o Tramo de Carretera Longltud Costos de Funcionamiento (g) v
cédigo Descripcisn (km} Vehfeulo Chofer Total
11-032 la Garite-Interseccidn 11/134 10,0 81,6 7.0 88,6
134-010  Intsrsecci6n 11/134-Rfo Grande 2/ 2,4 18.7 1,7 20,4
503-140 RZo Grande-(uebradas 14,0 97,1 9,0 106,1
503-030 Quebracdas-Orctina 9,5 65,8 6,1 71,9
503-020 Crotina-Covolar b 44,2 4,8 49,0
203-010 Coyolar-Caldera : 15,3 85,7 9,6 95,3
4C5-020 Caldera-El Roble 8,7 42,0 5,1 47,1
- El Reble-Terminal 353 19,1 25 21,6
retal & 70,7 454,2 45,8 500,0

1.~ Ver explicacifn de lcs costos de operaci6n de los wehfculos en el Capitulo 6.

2]l uso de un vehfculo de cinco ejes.
2.~ Se supone que este tramo se meiorarfa a clase 5.

3,- Costo dzl viaje de ida.

El costo de un viaje de ida y vuelta serfa de £1000.

Se supcne



ANEXO 11-7

COSTA RICA: -BENEFICIOS ANUALES DEL PROYECTO DEL
OLEODUCTO ENTRE LA-GARITA Y ARANJUEZ DF PUNTARENAS
(Miles de Colones a Precios de Enero de 1981) 1/

Costos por Costos del Oleoductc

Afo 2/ Beneficios
Carretera~ Capital Mant.y Admin.

1982 - 10 000 - -10 000
1983 - 12 000 - =12 000
1934 - 7 700 - - 7 700
1985 5 632 - 1 800 3 832
1986 5 874 - 1 800 4 074
1987 6 127 - 1 BGO 4 327
1938 6 390 - 1 800 4 590
1989 6 665 - 1 800 4 B65
1990 6 951 - 1 800 h 151
1991 7 241 - 1 BOG 5 441
1992 7 543 - 1 800 5 743
1993 3 858 - 1 800 6 058
1994 8 186 - 1 800 6 38~
1995 g8 528 - 1 800 6 724
1996 & 897 - 1 800 7 097
1997 9 281 - 1 800 7 481
1998 9 683 - 1 800 7 883
i999 10 101 - 1 80C 8 3C1
2000 10 538 - 1 800 8 738
2001 10 994 - 1 800 9 194
2002 11 469 - 1 800 9 669
2003 11 965 - 1 800 10 165
2004 1z 482 =2 370 1 800 13 652
Valer neto actualizado al 13% 4 043
1.~ Suponiendo un valor de las divisas de ¢15,/U8S.

2.- Suponiendeo el uso de la propuesia carretcra Ciudad Colén-

Caldera. &i se uasara la ruia existente, el costo aumenta-
rfa en un 4%%.
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ANEXO 11-8

COSTA RICA: BENEFICIOS ANUALES DEL PROYECTO DL
OLEODUCTO ENTRE LA GARITA Y ARANJUEZ DE PUNTARENAS
CON UN MAYOR COSTO DEL COMBUSTIBLE

e < (Miles de Colones)l/

Adio Costos po;/ Costos del Oleoducto Beneficios
Carretera— Capital Mant.y Admin.
1982 - 10 000 - -10 000
1983 = 12 000 = -12 000
1984 - 7 700 = = 7 700
1985 5 838 - 1 800 4 038
1986 6 143 - 1 800 4 343
1987 6 465 = 1 800 4 665
1988 6 804 = 1 800 5 004
1989 7 160 - 1 800 5 360
1990 1 635 - 1 800 5. 735
1991 7 920 - 1 800D 6 120
1992 8 324 = L 800 6 574
1093 8 750 - 1 800 6 950
1994 9 197 - 1 800G 7 397
1955 9 667 = 1 800 7 867
1996 10 176 - 1 800 8 376
31997 10 711 - 1 800 8 911
1968 11 27% = 1 800 9 476
19399 11 869 o 1 800 10 069
2060 12 494 = 1 800 10 694
2001 13 152 - 1 800 11 352
2002 13 843 - 1 800 12 043
2003 14 572 - 1 800 12 T2
2004 15 338 -2 970 1 800 16 508
Valcr netc actualizado al 13% 8 253
1.- Supcniende un valor de las divisas de g15/Us§ y el aumento

del combustible, a partir de 1981, a una tasa del 3% por
afio, en comparacidn con los demds Copsumes.

2.~ 3upcniendo el uso de la propuesta carretera Ciudad Col6n~

Caldera. 5i se usara la ruta existente, el costo aumentar
rfa en un 45%,
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ANEXO 11-9
COSTA RICA: BENEFICIOS ANUALES DEL PROYECTO DEL
OLEODUCTO ENTRE LA GARITA Y ARANJUEZ DE PUWTARENAS
CON UN MAYOR VALOR DE LAS DIVISAS

(Miles de Colones) X/

Afio Costos pcrz/ Costos del Oleoducto HenaFiaton
Carretera = Capital Mant.y Admin.

1882 - 18 500 = -18 500
1983 - 12 000 - -22 200
1984 - 14 250 - =14 250
1985 10 140 - 2 700 7 440
1986 10 570 - 2 700 7 870
1987 11 030 - 2 700 8 330
1988 11 500 - 2 700 8 800
1989 12 000 - 2 700 9 300
1990 12 510 - 2 700 9 810
1991 13 030 - 2 700 10 330
1992 13 580 - 2 700 10 &30
1993 14 140 - 2 700 11 440
1994 14 730 - 2 700 12 030
1995 15 350 - 2 700 12 650
1996 16 010 - 2 700 13 10
1997 16 700 - 2 700 14 60O
1998 17 430 - 2 700 14 730
1993 18 180 - 2 700 15 480
20006 18 970 = 2 700 16 270
2001 19 790 - 2 700 17 090
2002 20 640 - 2 700 17 940
2003 21 540 - 2 700 18 840
2004 22 470 =5 490 2 700 25 260
Valer neto actualizado al 13% 8 920
i.- Suponiendo un valor de la divisa de @30,/Us$.

2.- Suponiendo 21 uso de la propuesta carretera Ciudad Colén-
Caldera. Si se usara la ruta existente, el costo aumen-
tarfa en un 45%,
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TERMINAL INTERMODAL. DE CARGA



CAPITULGC 12

TERMINAL INTERMODAL DE CARGE

Ademds de las vias por las cuales se movilizan la cafga
y las perscnas, un sistema eficiente de transporte requiere insg-
talacicnes y procedimientos gue faciliten la captacidén y dis-
tribucifn de los bienes y pasajeros en los diferentes lugares
de origen y destino de les viajes. Aunque el presente estudio
no ha abarcado el transporte dentro de las &reas urbanas del
pafs, se hizo un estudio de la prefactibilidad econfmica y fi-
nanciera de una terminal intermodal de carga para el drca metro-
politana de San Jog€, EL concepto de la terminal se refiere a
un conjunto de instalaciones, equipo y servicics cuyo objetivo
prineipal serfa aumentar la eficiencia del transporte de carga
por medio de una racioaalizacién de las funciones ‘de consolida-
eifén vy distribucidn v una agilizaci€n de las transferencias de
carga entre los diferentes medios de transporte. El presente
capftulo presenta un resumen del estudio elaborado anterior-
menteif e indica como la construccifn de la terminal afectarfa
el desaxrolle de les diferentes medios de transporte quz la
usarfan.

12.1 Introduccibn

El Decreto Ejecutive No. 11208-T, del 9 de mavo de 1980,
declar6 de interés pdblico el establecimicnto de una terrinal
intermodal de carga en terrenos localizados en Rfo Segunde de
Alajuela. Tal terminal servirfa principalmente la carga de im-
portacidn y exportacibn, por cualquier medio de transportae, ILa
carga que se importara o exportara por vfa marftima o aérea lle-
garfa a, o saldrfa de, la terminal por camién o ferrocarril.

Se ha propuesto también, como se explica en el Capfitulo 7 de

b S Estudic de Prefactibilidad Feenbmica y Financiera de una

Terminal Intermodal de Carga para el Area Metropolitana

de San José, Informe de Trabajo No. 19, 12 de setiembre
de 1980,
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este informe, gue las instalaciones de la terminal se aprovechen
.por el ferrocarril como su terminal principal en el &rea metro-
politana.

Los servicios prestados por la terminal incluirfan la re-
coleccifn y distribucifn de la carga en sus sitios de origen y
destino, la consolidacién de despachos que van a un mismo des-
tino, y la desagregacifén de carga que viene en un mismo contene-
dor o furgén para diferentes consignatarios. Tambi€n prestarfa
servicios a los usuarios gue abarcarfan las funciones aduanales,
almacenamiento en trénsito, procesamiento de documentos y sumi-
nistro de informacién comercial. A los transportistas, ineclu-
yendo los camicneros, el ferrrbcarril, las agencias marftimas,
etc., se les proporcionarfan servicios de facturacifn y recolec-
cifn, servicios comerciales y de mercadeo, asistencia técnica,
alquiler de oficinas, carga y descarga de los vehfculos, algui-
ler de equipos y otros servicios auxiliares.

La terminal no prestarfa servicios de almacenamientc ex-

cepto como parte de las funciones de consolidacibn y desagrega-

' ¢ién. Por lo tanto, la funcifn aduanal se refiere finicamente
al aforo de la carga que se nacionaliza dentro de un corto pe-
rfodo después de si llegada a la terminal, Sin embargo, el
almacenamiento de carga a largo plazo podrfa efectuarse por me-
dio de bodevas y almacenes fiscales ubicados en terrenos adya-
centes al sitio de la terminal.

De acuerde con informacién suministrada por la Direccién
General de Rduanas, se cree gue el concepto de la terminal se-
rfa consistente con la polftica actual de esa entidad gue, se-
gtn se entiende, es el habilitar una cantidad adecuada de "zonas
primarias" (una de las cuales serfa la terminal propuesta) para
la recepeién y revisi6n de embarques dirigidos directamente a
ellas, pero evitando la centralizacién de las funciones de aduana
en un solo lugar, asf como el rcﬂestino de las importaciones ezde
los puertos de entrada a las zonas primarias.



El pronfstico de la demanda de la terminal se hizo a par-
‘tir de los pronGsticos de importacién y exportacién presentados
anteriormente en el Capftulo 3. Con base en esos datos, se es-
timaron los torelajes que pudieran requerir los servicios gue
se ofrecerfan, abarcandc principalmente carga que tendrfa que
cambiarse de medio de transporte o que tendrfa que segregarse
o consolidarse, como se explich antericrmente. El pron6Gstico
de la demanda se presenta en la Seccifn 12.2.

il componente bésico de la terminal serfa una bodega de
zproximadamente 13 800 m2. EL proyecto abarca tamwbiér la cons-
truccibn de oficines, talleres, patios de estacionamiento para
vehfcules, furgenes y contenedores, y vias de circulacién y
zcceso. Se contemplan reservas de terreno para patios e insta-
lacianee del ferrocarril y para bodegas y almacenes de entidades
e instituciones phblicas y privadas, asf como un frea para ex-
pansifn futura. La determinacién de los parfmetres de disefio
de la terminal y la estimaci6n de los costos de construccién
se presentan en la Seccifn 12.3.

La terminal proporcionarfia beneficios de diferentes tipos,
tales como una reduccién en los costos de transporte y de la me~
nipulacifn de la carga en los puertos, debido a los mayores fac-
tores de carga de los furyones y contenedores, reduccicnes en
las averfas y pérdidas de la carga, disminucifn de los costos
de capital de los inventarios § un menor flujo de camiones gran-
des en las calles urbanas. Estos beneficios se cuantifican en
la Seccifn 12.4, que también presenta una evaluacifn econfmica
del proyecto, ademés de un andlisis de la viabilidad financiera
de la terminal.

La construccifn de la terminal en el sitioc antes mencio=
nado tendrfa ciertos efectos en el uso de las carreteras de
acceso, asf como en la utilizacifn de las vfas f&rreas que la
conectarfan cen los puertos. Incluso, como ya se indicS en el
Capftule 7, la terminal podrfa jugar un papel muy impoxrtante
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en la racionalizacién de los servicios ferroviarios. Estos as-
.pectos de la incorporaci6n de la terminal en el sistema de trans-
porte nacional se tratan en la Seccién 12.5.

Como conclusién del estudic original, se recomendS que la
terminal y los terrenos de reserva sean propiedad del Ministerio
de Obras Ptblicas y Transportes y que la ejecucifén y administra-
cifn del proyecto la lleve a cabo el Banco Nacional de Costa
Rica, que recibirfa las propiedades en fideicomiso. La adminis-
tracién y operacifn de la terminal serfa contratada a entidades
privadas con awplia experiencia en 1é cperacifn de terminales
de carga pexr medio de un contrato basado en el concepto de in-
centives. Se cree que esta modalidad le permitirfa al Lstado
desarrollar el proyecte en la forma més dgil posible y que ga-
rantizarfa la viabilidad financiera del proyecto. Ademés, garan-
tizarfa el libre acceso a los servicios de la terminal a todos
los usuarios y transportistas.

12.2 Prcnéstico d= Demanda.

Para la estimacifn de la demanda de la terminal, se toma-
ron en cuenta las importaciones y exportacicnes terrestres, por
las fronteras norte y sur, y las marftimas, por los complejcs
portuarios Limén/Mofn y Caldera/Puntarenas. Los voldmenes pro-
nosticadcs para esos movimientos, por producto, se presentaron
anteriormente en los Anexos 3-12 a 3-15. Las importaciones
y exportaciones marftimas se resumieron, por método de manipuleo
de la carga, en los Cuadros 9-5 y 3-6.

Para llegar a una estimaci6n de los volfimenes de carga que
pedrfan movilizarse en la terminal, se eliminaron, de los movi-
mientos totales, los productes gue se transportan a granel, los
que generalmente se mueven en grandes volfimenes y suelen despa-
charse directamente de puerta a puerta, y los dque por sus pro-
piedades particulares no pueden o deben ir junto con otres

productos en €l mismo contenedor. o furgén. Se tomarcn en cuenta

12-4



también las posibilidades de conﬁolidacidn, seqglin las diferentes

«rutas terrestres y marftimas v las caracterfsticas de la carga ¥
los factores pronosticados de unitarizacién de la carga en con-
tenedores y furgones.

De los volfimenes potenciales que podrfan beneficiarse de
los servicios de la terminal, estimados con base en las conside-
raciones anteriores, se asigné a la terminal el 75% de la carga
terrestre, el 30% de la carga marftima fraccionada y el 35% de la
carga marfitima unitarizada. Los dos primeros factores se de-
finieron con base en las entrevistas llevadas a cabo con trans-
portistas nacionales y regionales, las gue revelareon una deficien—
cia en instalaciones para este mercado. En el caso de la carga
marftima en contenedores y furgones roll-on/roll-off, se encon-
tr6 que ya existen algunos almacenes fiscales particulares en
el pafs que prestan servicios de consolidaciln de carga. Tunando
en cuenta la existencia de ellos, se fij6 el factor para la carga
marf{tima unitarizada scbhbre las siquientes bases: se supuso gue
la terminal captarfa el 50% de los contenederes que tengan fac~
tores de carga menores del 20% (hay un 50% de &stos) y se asignd
a la terminal el 40% de los contenedores llenos para varios con—
signatarios (30% son de este tipo). No se considerarcn contene-
dores o furgones llenos para un s6lo consignatario.

Il Cuadro 12-1 indica los tonelajes de carga gue se mowvi-
lizarfan en la terminal intermodal en los afos 1982, 1985, 1930
y 2000. Los volfimenes correspondientes al afio 1982 se determi-
fharen por medic de la interpolacién entre los tonelajes de 1980
y 1985, pero tomando en cuenta los efectos de los nuevos atra-
caderos para contenedores en los puertos. Los volfimenes para
el afioc 1980, gue no se incluyen en el cuadro, se estimaron para
determinar los tonelajes que podrfan haberse manipulade, si hu-
biese existido la terminal en ese afio.
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CUADRO 12-1

COSTA RICA: PRONOSTICO OE LA DEMANDA DE LA .
TERMINAL INTERMODAL DE CARGA
(Miles de Tecneladas)

Centreid; EXEeTnn Importaciones Exportaciocnes Total
Tire de Carga 1982 1985 1590 2000 1982 1985 1990 2000 1982 1985 1990 2000
Centrcamérica 80 a8 104 151 63 15 98 128 143 163 202 279
Panamd 20 23 29 42 2 10 13 19 29 33 42 61
Puerto Lim6n/Motn 0 4 58 90 & 05 7 11 4 51 6 101
Fraccionada 20 16 i8 28 1 1 2 3 21 17 20 31
Centenedores/Ro-Ro 20 30 40 62 3 4 5 8 23 34 45 70
Puerto Caldera 3L a5 44 68 b 2 -5 5 32 37 47 i3
Fraccionada 13 5] 15 23 0 1 1 z 19 16 16 25
Contenedeores/Re-Fo 12 20 29 5 i 1 2 3 13 21 31 48
Total 171 192 235 351 77 92 121 163 248 284 356 514
Terrestre 100 111 133 193 72 85 111 147 i72 196 244 340
Marftima Praccionada 39 1 33 51 - J 2 3 5 40 33 36 56
Contenedores,/2a-Ro a2 50 69 107 4 5 7 11 36 55 76 118




El Cuadro 12-2 presenta la demanda de la terminal como

. Porcentaje de las importaciones vy exportaciones totales, para
la carga terrestre y la carga marftima fraccionada ¥ unitarizada.
Se ve en ese cuadro gue la terminal atraerfa relativamente poco
de la carga unitarizada de exportacifn, FEsta situacién se debe
en parte a la exclusi6n de la carne de exportacién que se movi-
lizarfa en furgones ro-ro y dal café que se exportarfa en con-
tenedores. Para este filtimo producto se deberfa analizar la fae-
tibilidad de crear un centro de concentracifin en terrencs cerca
de la terminal: para inducir la utilizacidn de contenedores vacfos
de exportacifn y minimizar los movimientos de ellos.

Tampoco se han considerado voltnenes may altos de la carga marftima
fraccionada. Sin embargo, si funcionara el esquema de raciona-
lizaci6n de los ferrocarriles que se explicé en el Capftulo 7,
en que la terminal de carga servirfa cemo la terminal ferrovia-
ria principal en el &rea metropolitana de San José€, podrfan mo-
vilizarse tocnelajes mayores deeste tipo de carga. Otra conse-
cuencia del esquema de racionalizacién propuesto serfa la lle-
gada a la terminal de un mayor nfimero de contenedores. Sin em-—
bargo, se requerirfan los servicios de consolidacifn y desagrega-
cién solamente para los volfimenes indicados en los cuadros 12-1
y 12-2, debido a cque los contenedores con embargues completos,
destinados a un solo consignatario, normalmente no precisarfan
los servicios de la terminal. FEn gereral,estos dltimos contene-
dores solamente se cambiarfan de medio de transporte en el patio
ferrowiario que se harfa para ese propfSsito.

12.3 Parémetros de Disefio y Costos de Construccién y Equipos

El dimensionamiento de la terminal y, por ende, los cos-
tos de construceidn, se derivan de la demanda de los servicios
y las caracterfsticas de la carga que se movilizarfa. Para
calcular los costos, 'se regquiere una estimacién del tamafio de

la bodega de consolidacién, el nfimero de puertas o puestos de
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. CUADRO 12-2

COSTA RICA: CARGA DE LA TERMINAL INTERMODAL COMO
PORCENTAJE DI LOS VOLUMENES TOTALES DE CADA TIPO DE CARGA

Centroide Externo Importaciones Exportaciones
y Tipo de Carga 1985 1990 2000 1985 1990 2000

Centroamérica 31 29 32 36 39 40

panama’/ 76 718 79 36 37 38

Puerto Limén/Mofin 9 i0 1 3 3 _4
Fraccionada 6 8 190 3 8 14
Contenedores /Ro-Ro 13 12 12 3 3 3

Puerto Caldera 10 p5i g 1 4 5 5
Fraccionada 2/ .6 6 7 ¥ 6 15
Contenedcres/Ro-Ro = 19 18 18 3 4 4

E
L= No se incluye el bananc exportade por ferrocarril de la

zona de Sixaola.

2w No se incluye el abono de FERTICA exportado en

contenedores.



servicio que deberfa tener la bodega, y el drea de los patios
‘de contenedores y furgones. Esos parfmetros se determinaron
con base en los siguientes factores: el volumen de carga co-—
rrespondiente a la demanda diaria de disefio; el nfirero de ve-
hfcvulos gue habrfa gue atender, para ese nivel de demanda; el
perfodo promedic de permanencia de la carga en la terminal; y
lag densidades vy factores de estiba de los diferentes tipes de
carga. También se requiere una estimacién de la productividad

de la carga y descarga de los camiones ¥y contenedores.

Para gque la terminal funcionara sin sufrir perfodos laxgos
de congestionamiento, deberfa ser capaz de atender una demanda
diaria mayor que su demanda diaria promedio. Ese nivel de de-
manda se estimb para la carga terrestre y la carga maritima frac-
cionada con base en un anflisis de los flujos de trénsito en los
corredoras correspondientes durante el afio 1978. Se determind
el volumen diario méximo paia cada semana y se calculé el pro-
medio de esos volfmenes. Este promedio se dividif entre el tran-
sito promedio diario anual, obteniéndose asf un factor de 1,26
que se utilizb para eonvertir la demanda diaria promedio a la
demarnida diaria de disefio. Para la carga marftima unitarizada,
1a estimacién del volumen diario de disefio se basf en suposicia-
nes con respecto & las llegadas de los bugues en los puertos.

Se supuso que habrfa dos buques simultineamente en Puerto Cal-
dera (uno de los BEstados Unidos y el otro de Jap6n) y tres en
Puerto Limén/Mofn (dos de los Estados Unidos y uno de Luropa/
Ant;llas) y se sumaron los tonelajes de carga por viaje corres-
pondlentes a esos buques, suponiendo también que los contenedo-
res y furgones llegarfan a la terminal dentro de un perfado de
48 horas despuds de desembarcarse. El pronéstico de la demanda
diaria de disefio para leos afioes 1990 y 2000 se presenta en el
Anexc 12-1. Segin las suposiciones anteriores, la terminal ce-
berfa ser capaz de manipular un miximo de 1469 toneladas por
dfa en el afio 1990 v hasta 2042 toneladas por dfa en el afo 2000.
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El volumen en el primero de esos dos afios serfa el 50% mayor
gue la demanda diaria promedio.

Llegarfan dos categorfas de vehfculos a la terminal: los
que transportan la carga de importaci6n y exportacién a v desde
las fornteras terrestres y los puertos marftimos Y los gue efec-
tdan la recoleccifn y distribucién de la carga dentro del &rea
urbana. FEl nfimero diario de vehfculos de cada tipo Se tendrfa
que cargar o descargar fue estimado con base en la demarnda dia-
ria de diseno y el tcnelaje promedio que se transporta en cada wehfculo.
Para el primer tipo de vehfculo, se supuso un tonelaje promedio
por viaje de 18 toneladas (18,5 para contenedores y furgones
roll-on/roll-off), y para el seqgundo tipo, una carga promedio
de seis toneladas. Sumando los diferentes tipos de vehiculoes,
se obtiene gue la terminal deberfa poder cargar y descargar un
total de 326 camiones o contenedores por dfa en el afio 1990 Y
454 en el afo 2000, de los cuales el 75% corresponderfa a ve-
hiculos para la distribucién y recolecci6n en el Area urbana.
El nfmero de unidades correspondiente a cada tipo de carga se
indica en el Anexo 12-2, Cabe agregar que los contenedores po--
drfan entrar y salir de la terminal tanto por carretera como
por ferrocarril.

El nfmero de puertas o puestos de servicio de la bodega
depende del nfimero de vehfculos que habrfa que atender en un
dfa y el rendimiento del trabajo de la terminal. Suponiendo
una preoductividad de carga y descarga de 12 toneladas por hora
para cuadrillas trabajando con montacargas, se reguerirfan 1,5
horas para cargar o descargar un furgén o contenedor (entre 18
y 18,5 toneladas promedio por unidad) y 0,5 horas para un cami6n
de distribucifn y recoleccifn urbana (6 toneladas por vehfculo).
Se supone que se recibirdn y despacharén esos Gltimos camiones
durante dos turnos (16 horas) v que los vehfculos con carga de
los puertos y fronteras terrestres llegarfn y saldré&n durante

los tres turnos diarios (24 horas). Para esas condiciones de
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operacifn, se necesitarfa un mfnimo de 13 puertas en 1990 y 18 en
2000, Sin embargo, esos cilculos no toman en cuenta demoras im-
previstas, el tiempo de llegada y salida de los vehfculos o lle-
gadas irreqgulares durante el dfa, que podrfan resultar en atra-
sos indeseables si funcionaran solamente un nfimero mfnimo de
puestos de servicio. Por lo tanto, se fij6 16 puertas como
parémetro de disefio para el afio 1990,

Para determinar el &rea de almacenamiento necesaria, se
determin® una altura promedio de estiba para los diferentes gru-
pos de carga, la que vari6 entre 1,5 y 2,5 metros, y una densi-
dad promedio, que fluctué entre 0,4 y 0,6 toneladas/ma. Se su-
puso una permanencia méxima en la terminal de unos 10 dfas y uﬁa
estadfa promedic de seis dfas. Dividiendo los tonelajes diarios
promedio por grupo entre las densidades y alturas de estiba, y
multiplicando el Srea asf obtenida por el tiempo promedio de
estadfa de la carga, se obtieﬂe un &rea neta requerida de 5470 m2
para el afio 1990 y 7880 m’ para el afio 2000.

Al drea neta, hay que agregarle cilerte espacio adicional
para permitir la circulacién y trabajo dentro de la bodega. To-
mando en cuenta ese reguisito, se determind que se requerirfa
un espacio de almacenamiento, circulacién vy trabajo de 225,4 m
de longitud y de 55,5 w de ancho, que tendrfa un &rea total de
12 510 mz, compuesta de 5470 m2 de almacenamiento (42 m6dulos
de 5,0 m x 22,8 m y 12 médulos de 5,0 m x 11,4 m) y 7040 m2 de
drea adicional para circulacifn y trabajo. Se incluy6 también
‘un espacio de 1290 m2 para equipos, suministros, etc., gue da
un &rea total de la bodega de consclidacién de 13 800 mz, para
el afic 1990, Un esquema de planta de la bodega propuesta se
presenta en el Anexo 12-3.

El tamatic de la hodega de consolidacién depende directa-
mente del tiempo de permanencia de las cargas en la terminal.
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Si ese perfode se redujera de los seis dfas supﬁestos para los
efectos de estos cdlculos a unos cuatro dfas (que serfa una meta’
futura razonable para el tipo de operacién contemplado) , el &reca
requerida en la bodega serfa solamente de 9200 m2.

Para patios de contenedores y furgones, se fij6 un 4rea
total de 10 000 m2 para el afio 1990, de acuerdo con los vehfcu-
los que llegarfan a la terminal en el dfa de disefio. Para las
operaciones del ferrocarril se asignd un Srca de 9300 mz.

El presupuesto de construccibn se elabor6 con base en el
anteproyecto que se presenta en la Figura 12-1., Dicho antepro-
yecto fue realizado sobre un plano de curvas a nivel cada dos
metyros, derivado de un plano del Instituto Geogr&fico Nacicnal ,
escala 1:2000, y a partir de los pardmetros y dimensiones dedu-
cidos anteriormente para el afio 1990. En los Cuadros 12-3 v
12-4 se presentan los presupuestos de construccién Y equipos,
respectivamente. Fsos presupuestos se elaberaron originalmente’
con base en costos unitarios vigentes a julio de 1980. A precios
de enero de 1981, se estiman costos totales de construccién de
£63,2 millenes y costos de equipos de 16,9 millones, calculados
seglin se indica en los dos cuadircs antes mencionados.

12.4 TITvaluacifn Econfmica y Financiera

En esta seccifn se identifican y cuantifican los benefi-
cics y costos econbmicos y financiercs y se realizan las evalua-
ciones respectivas. 8e presentan aquf solamente los resultacos
de los andlisis efectuados; esos procedimiehtes se describen en -
cetalle en el Informe de Trabajo Mo. 19 antes citado. -Los resul-
tados reflejan los costos vigentes en julio de 1980 cuando los
andlisis se llevarcon a cabo. Sin embargo, al final de la presw
sente seccifn, se da una estimacién de los efectos que los cam-
bios en los niveles de costos después de esa fecha podrfan haber
tenide e elles.
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COSTA RICA:

CURDRC 12-3

PRESUPULSTO DE CONSTRUCCION DE LA
TERMINAL INTERMODAL DE CARGA

socrseie TR o WS
Bodega de Consolidacién 40 13 800 1505 24 B40
Bodega Refrigerada 40 100 4000 400
Oficinas 40 1 200 2500 3 oGO0
TaééiizsagzigsCebezales, Furgones y 20 400 1800 720
Lavado Furgones y Contenedores 20 500 270/ 135
Patios y Plataformas: 20
Contenedores 4 400 ‘50 220
Furgones 5 600 50 2B0
Cabezales y Camicnes Peguefios 2 400 "SQ 120
Patio Ferrocarril 9 300 250 2 325
Plataforma Talleres 1 820 50 21
Estacionamiento Vehfculos 600 50 20
Plataforma Bodega Consolidacién 6 600 50 330
Vias de hcceso ¥y Circulaciﬁn:i/ 20
Carreteras (10 m de ancho) 19 9200 50 985
Accesos a la Bodega (16) 2 000 50 100
Lfnea Ferrocarril 2/ 1700 m 1250 2 125
Movimients de Tierras 40 4 000
Alcantarillas 40 830
Cerca de Malla 10 625
Areas Verdes 40 £00
Turre de Control 40 350
Tluminacidn, Planta de Emercencia,
Comuriicaciones v Energfa 20 2 500
Total de costos a precios de julio de 1980 44 426
Componente de gastos en moneda extranjera 4%
Factor de ajuste del valor de la divisa 3 1,74
Total de costos a precios de enero de 19814/ €3 200

1.- Los patios, plataformas y vias de acceso serdn construidos con una carpeta de lastre
con la excepcién del patio del ferrcearril, que se hard de cemento. En la evaluacifin

econémica se considera la alternativa de cubrir todos estos espacios con cemento.

2.- Incluye solamente las espuelas

de acceso a la terminal y del patio ferroviario. ©HNo
se incluye el costo de la interconexi6n de las

lfneas al Pacffico vy al Atldntico.

3.~ Se supone valores de #B,60/Us§ en julio de 1980 y #15/U8% en enexo de 1981.

4.- AdemAs del aumento en el valor de la divira, se supone una inflacién ceneral del S%.
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CUADRO 12-4

COSTA RICA: PRESUPUESTO DE EQUIPOS PARA LA TERMINAL INTERMODAL DE CARGA

Costo
TR Vvida Costo Total
Descripcidn Cantidad Unitario
Util (Miles de g} (Miles de g)
Grda M6vil 60 toneladas 15 1 2000 2000
Montacargas 4000 libras 10 16 160 2560
Montacargas 8000 libras 10 2 250 500
Cabezales 7 4 350 1400
Rastras 7 20 igo 2000
Biscula 20 1 750 750
Total de costos a precios de julio de 1980 8210
Componente de gastos en moneda extranijera: 1a00%
Factor de ajuste del valor de la divisaéf 1,74
2/ 16 860

Total de costos a nrecios de enero de 1981=

l.- Se suponen valores de {£8,60/US§ en julio de 1980 y £15/USS en enero de 1981,

2.- Ademds del aumento en el valor de la divisa, se supone una inflacién general del 5%.



12.4.1 Beneficios Econémicos

Una terminal intermodal ée carga puede generar una varie-
dad de beneficios directos e indirectos a través de sus opera-
ciones de consolidacifn, desagregaci6n y distribucién de la
carga y los otros servicios ya mencionados a los usuarios Yy
transportistas. En el caso especffico de la terminal de San
José, se tomaron en cuenta cuatro tipos de beneficios directos:

- reduccibn en los costos A2 cpzracifn de los vehfculos,
como consecuencia de los aumentos en los factores de
carga que son inducidos por los servicios de consolida-
cibn y distribuci6n;

- reduccifn en los costos de manipuleo de la carga en con-
tenedores y furgones roll-on/roll-off en los puertos,
producida por aumentos en los factores de carga por con-
tenedor y furgén;

- ahorros debidos a reducciones en las pérdidas y averfas
de la carga, come consecuencia de una mayor teenificacién
y eficiencia en el manejo y de mejocres medidas de seguri-
dad y control; v

=~ reduceifn en los costos de capital de los inventarios como
efecto de una disminucién en los tiempos cde almacenaje y
trénsito.

Los ahorros en los costos de operacibn de los vehfculos

se obtendrfan por medio de una reducci6n en el nfimero de viajes
entre San Jos€ y los cuatrc centroides externos. Para estimar
los viajes que se requerirfan con y sin la terminal, se supuso
gque los camiones con carga terrestre y carga marftima fraccionada
aumentarfan sus factores de carga de 15 a 18 toneladas por viaje,
Yy que los contenedores . furgones ro-ro transportarfan 18,5 en
vez de 16,5 toneladas por viaje. Fuponiendo aue ¢l 20% de los
viajes de exportacién se efectuarfan en combinacifn con viajes

de importaci6n, en los mismos viajes redondos, se estimf que se
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ahorrarfan un total de 1830 viajeé redondos en 1982 y 2430 en
1990, como se indica en el Anexo 12-4. Los costos ahorrados se
calcularon con base en los costos de operacién de los vehfculos
presentados en el Capftulo 6, tomando en cuenta los sueldos de
los conductores y asistentes, y las distancias entre San José

Y los centroides externos. Los ahorros asf calculados se indi-
can en el Anexo 12-5, En el caso de la carga transportada por
los ferrocarriles, que se incluye en los cdlculos antes des-
critos, se supuso que los ahorros serfan aproximadamente iguales
a los que se lograrfan en el transporte por carretera.

Para estimar los efectos de la terminal en los costos de
distribucifn y recoleccién en el 4rea urbana, se supuso que sin
la terminal, esa funcién se efectuarfa con los mismos camiones
que transportan la carga a y desde los centroides externos., Con
la terminal, se utilizarfan los vehfculos de mencr tamafio in-
dicados anteriormente. Sin tomar en cuenta el efecto en el tr&n-
sito de la ciudad, se estima que ese esquema traerfa como resul-
tado un pequefio aumento en esos costos, como se indica en el
Anexo 12-5 ya citado.

La reduccidén en el nfimero de contenedores y furgones nece-
sarios para movilizar el tonelaje de tr&fico marfitimo producirfa
ahorros en los costos portuarios. La disminucidén en el nmero
de contenedores y furgones movilizados multiplicado por el costo
marginal de manipuleo es el beneficio chtenido por este concepto.
Para cuantificar estos keneficios se estimf un coste marginal
promedio de €300 por contenedor o furgén, [Fl nfimero de operacio-
nes de carga y descarca que se ahorrarfan se obtiene multipli-
cando los viajes redondos ahorradecs (del RAnexo 12-4) por dos.

Fuentes del Instituto Nacicnal de Sequros estiman que las

pérdidas y averfas para los grupes de productos que se asignaron

a la terminal alcanzan al 0,54% del tonelaje total gue se mueve.
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Se supuso que para la carga movilizada por la tefminal, este
factor se roducirfa en un 50%. Para la valorizacién de los bene-
ficios se utiliz6é un valor promedioc de €10 250 por tonelada, lo
que da un ahorro de ¢27,70 por tonelada asignada a la terminal.

Los beneficios debidos a la reduccién en el costo de capi-
tal de inventario se cuantificaron con base en el supuesto de
una disminucidn media de 3 dfas en el perfodo de trénsito y al-
macenaje, con el valor por tonelada dado en el pdrrafo anterior
(¢10 250) y un costo de oportunidad de capital del 15% por afo.

Los beneficios econémicos sé_resumen en el Cuadro 12-5.
Aumentarfan de un total de 22 240 000 en 1982 a €44 280 000
en el afio 2000. De esos totales, la reduccidén en los costos
de operacifn de los vehfculos representa aproximacdamente el
52%, la reduccién en pérdidas y averfas el 32% y la reduccibn
en el costo de capital de inventario el 15%.

12.4,2 Evaluacifn Financiera

Los beneficios financieros son los ingresos que percibirfa
la terminal por la prestacién de sus servicios. llabrfa ingresos
de operacién por dos conceptos: servicios a los transportistas
en la atenci6n a los furgones y contenedores y servicios a la
carga en las funciones de consolidacifn, desagregacifn v almace-
naje en trédnsito. Para poder estimar los ingresos, se supuso
que la terminal fijarfa sus tarifas para recaudar un mento equiva-
lente al 80% de los beneficios econémicos correpondientes a los
dos tipos de servicios. De los cuatro tipos de beneficios In-"
clufdos en el Cuadro 12-5, los primeros dos serfan de los trans-
portistas y los filtiros dos corresponderfan a servicics a la
carga. ~Ademds de los ingresos por servicios, la terminal ten-
drfa ingresos por concepto de alquileres de oficinas y locales,
Para los 1000 m2 disponibles se tom8 un alquiler de ¢100 por me-
tro cuadrado al mes. Los ingresos anuales que se pronostican
para la terminal se indican en el Cuadro 12-6.
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CUADRO 12-5

COSTA RICA: RESUMEN DE IOS BENEFICIOS ECONCMICOS

DE LA TERMINAL INTERMODAL DE CARGA

Valor (Miles de Coleones) i/
Tipo de Beneficio

1982 1985 19590 2000
Reduccifn en los costos de operacifn de los vehfculos 12 090 13 440 16 030 23 080
Reduccibn en los costos de manipuleo de la carga en
cortenedores y furgones en los puertos d 130 290 210 420
Reduccidn en averfas de la carga 6 870 7 870 9 860 14 240
Reduccidn en el costo de capital de fnventario 3 150 3 610 4 520 6 530
Beneficics anuales totales 22 240 25 120 30 680 44 280

l1.- A precios de julio de 1980.



Cabe destacar que los beneficios financieros que percibi-
rIan los transportistas serfan mayores que los beneficios econ6-
micos gue se usaron para evaluar el proyecto y estimar los ingre-
sos de la terminal, debido a gue los costos financieros de ope-
racifn de los vehfculos son mayores que los costos econémicos
correspondientes, lo que da como resultado mayores ahorros en
los costos financieros que en los costos econémicos.

Los costos directos de operacifn incluyen los gastos de
mano de obra directa, gastos para operacién y mantenimiento de
equipos y pagos por segquros de la.carga. Los montos anuales es-
timados para estos tres elementes de costo, con base en los vo-
l@renes de carga que se movilizarfan, se presentan en el Cuadro
12-6, junto con estimaciones de los costos indirectos. Estos
Gltimos gastos incluyen salarios Yy beneficios del personal ad-
ministrativo, publicidad, mantenimiento de las instalacicnes,
securcs de las intalaciones, pagos por servicios Y corunicacioc-
nes y gastos misceldnecs. Para facilitar el anilisis, los cos-
tos estén expresados como costos econbmicos, lo que ocasiona
una pequefia sub-estimacién de los costos financieros, debido
pPrincipalmente a la exclusifn de los impuestos sobre el combus-
tible y los otros insurmos,

En el Cyadro 12-6, se ve que la terminal tendrfa una peguefa
utilidad neta de ¢209 000 en 1982, su primer afo de operacién.
En 1990, la utilidad podrfa alcanzar a €7 883 000. I'n escs célcu-
los se supone gue se pagarfa una comisién del 10% de las utilida-
des a una empresa administradora. Los intereses se obtuvieron so-
bre un monto financiado de 41 millones al 12,5% anual con un plazo
de 12 afios y tres de gracia. Finalmente, la depreciacién de los
activos se calculé con base en el método lineal simple sin valor
de rescate y con las vidas fitiles dadas en el presupuesto de ccns-
truccifn y la lista de equipos.
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. CUADRO 12-6

COSTA RICA: PRONOSTICO DE LOS RESULTADOS FINANCIEROS

DE LA TERPMINAL INTERMODAL DE CARGA

(Miles de Colones) 4
1982 1985 1990 2000

Ingresos de Operacién 17 792 20 096 24 544 35 424
Servicios a Furgones y
Conbpiadnras 9 776 10 912 13 040 18 BO0SB
Servicios a la Carga ‘8 016 9 184 11 504 16 616
Costos Directos de Operaci6n 4 270 4 913 6 171 8 923
Mano de Obra Directa 2 380 2 726 3 417 4 934
Operacidén y Mantenimiento
de Equipos 1 270 1 477 1 864 2 704
Seguros de la Carga 620 710 890 1 285
Utilidad Bruta de Operacifn 13 522 15 183 18 373 26 501
Otros Ingresos
Algquileres 1 200 1 200 1 200 1 200
Gastos Indirectos 6 163 5 702 5 652 5 852
Gastos Administrativos 3 497 3 386 3 386 3 386
Publicidad 800 400 250 250
Mantenimiento de Instalaciones 951 951 951 951
Sequros de Instalaciones 165 165 165 165
Servicios y Comunicaciones 350 400 500 700
Misceldneos 400 400 400 400
Utilidad Bruta 8 559 10 681 13 921 21 849
Comisi6n de Administracifn 856 1 068 1 392 2 185
Intereses 5 125 & 125 2 277 o
Depreciaciones 2 369 2 369 2 369 2 369
Utilidad (Pérdida) Neta 209 2 119 7 883 17 295

1.- A precio de julio de 1980,
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12.4,3 Evaluaci®dn Econdmica

La evaluacién econbmica consiste en comparar los costos
y beneficios econfmicos a través del tiempo. Los costos estédn
representados por las inversiones iniciales y las inversiones
de reemplazo de equipo necesarias sobre el perfodo de evalua-
cién y por los costos totales anuales de operacifn y adminis- -
tracién del Cuadro 12-6, excluyendo los intereses y las depre-
ciaciones. El andlisis supuso construccién en el afio 1981
(afio 0) y el primer ano de funcionemiento en 1982 (afio 1).
Los costos y beneficios econfmicos anuales se indican en el
Anexo 12-6. El Anexo 12-7 presenta la composicién de las inversiones
iniciales, Se supone que la capacidad de la terminal se aumentarfa en
el afio 1993 para poder acamodar la demanda pronosticada al afio 2000.
Puesto que se seleccioné un perfodo de 20 anos para la evaluacién, el
valor de rescate de las inversicnes con una vida dtil mayor de 20 arios,
incluyendo el terreno y el capital de trabajo, se considera como una
inversién negativa en el afio final de evaluacién.

La tasa interna de retorno del proyecto se calcula en
aproximadamente 17,3%. Si se decidiera construir las vias de
acceso vy los patios y plataformas de cemento portland, se ob--
tendrfan algunos ahorros en los costos de mantenimiento, aun-
gque la inversi6n aumentarfa en £8,7 millones, lo que reduci-
‘yfa la tasa de retorno al 15,9%, aproximadamente, a precios de
julio de 1980. Cuando el andlisis original se efectud, se con-

sideré Gtil evaluar el proyecto también tomando en cuenta un
valor de la divisa de #12/US$, en vez de ¢8,60/USS. Ese ané-
' lisis se hizo con base en los siguientes componentes de moneda
. extranjera en los diferentes elementos de costos y beneficios:

Inversifn inicial y ampliacién 45%
Reemplazo de equipos 100%
Costos de operacién 30%
Beneficios 60%

Al valor de ¢12/US$, la tasa interna de retorno se aumenta a
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aproximadamente el 19,5%. Si se considerara un valor de la di-
visa de €15/US$ (precios de enero de 1981), se estima que la

tasa interna de retorno excederfa del 20%.

La estimaci6én de los beneficios ‘netos del proyecto supbne
que el precio de los combustibles se aumentard en el futuro a
una tasa igual a la de los demds costos. Sin ambargo, si el
petréleo sufriera mayores alzas en comparacifén con los aumentos
de los otros costos, los beneficios debidos a ahorros en los
costos de operacién de los vehfculos serfan mayores, dando como

resultado una mayor tasa interna de retorno al proyecto.

Con base en un consumo promedio de 0,6 litros/km, y supo-
niendo que el ferrocarril transportara el 70% de la carga de
Puerto Caldera y el 20% de Puerto Limén/Moin, la terminal de
carga podrfa inducir un ahorro de aproximadamente 2870 barriles
de combustible en 1985 y 3420 barriles en 1990 en los viajes a
los centroides externos, equivalente en cada afio al 0,05% del

consumo nacional total pronosticado para gasolina y diesel.

12.5 Integracifén con las Redes Vial y Ferroviaria

Como se sefalé anteriormente, el sitio seleccionado por
el Gobierno para la terminal intermodal de cargé, en Rfo Seqgundo
de Alajuela, contarfa con buenas conexiones viales y ferrovia-
rias. Sin embargo, todas estas conexiones requerirfan algdn me-
joramiento para dejarlas en buen estado.

12.56.1 Conexiones Viales

Por carretera, la terminal se comunicarfa con Puerto Li-
mén/Mofn y con Panamd por medio del propuesto Anillo Periférico,
una vez que ese proyecto se lleve a cabo. Antes de la construc-—
cibén del Anillo, los camiones tendrfan gque utilizar varias ca-
lles urbanas de San José y Heredia para llegar a la terminal.
Los de Puerto Lim6n/Mofn, después de salir de la nueva carre-
tera a Siquirres, podrfan usar la Ruta 5 de Tib&ds 2 Heredia_y
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la Ruta 1 entre Heredia y Rfo Seqgundo. El mejoramiento de amr
bas vfas tiene alta prioridad, segln se indicé en el Capftulo 6.
En el andlisis de la red vial presentado en ese capftulo, no se
tomaron en cuenta los efectos de ubicar la terminal intermodal
en Rfo Segundo, de modo que la construécién de la terminal en
ese lugar aumentarfa afin m&s la prioridad del mejoramiento de
las vfas antes sefialadas. Los vehfculos con origen o dastino

en Panamd, antes de contar con el Anillo Periférice, tendrfan
que atravesar San José€ para poder alcanzar la Autopista Bernardo
Soto (Ruta 3), aunque también podrfan utilizar las nuevas carre-
teras a San Ana y San Antonio de Bel%n, tna vez que se mejorara
la carretera éntre San Antonio y El Coco.

Los camilones con origen o destino en Puerto Caldera y Cen-
troamérica usarfan la propuesta carretera Ciudad Colén-Puerto
Caldera entre este dltimo lugar y Gudcima, donde la carretera
se intersecarfa con la Ruta 124. El andlisis de la red vial
presentado en el Capftulo 6, sin tomar en cuenta los efectos de
la terminal, asigné altas prioridades al mejoramiento de las
Rutas 124 y 122 entre Guicima, San Rafael Yy San Antonio de Relén,
asf como de la Ruta 111 entre San Antonio y El Coco, donde esta
Gltima via conectarfa con la entrada a la terminal. Aungue el
andlisis antes mencionadc consider6 el mejoramiento de ese tramo
de la Ruta 111 en su trayectoria existente, podrfa ser m&s con-
veniente construir una seccién nueva mds al oeste, partiendo de
la interseccién de la Ruta 122 con la carret ra que conduce a

Santa Ana, para evitar el pasc por &reas bastante urbanizadas.

Cabe destacar que esa opcién de mejoramiento de la red dio
resultados mucho mds favorables que la construcci6én de una vfa
totalmente nueva entre Gudcima y Rfo Segundo, para conectar la
terminal directamente con la carretera a Puerto Caldera. Este
Gltimo proyecto no serfa viable hasta varios afios después del
ano 2000, aun tomando en cuenta el trinsito de la terminal de
carga, gue alcanzarfa un promedic diario de entre 35 y 50 vehfculos
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en 1990 y entre 50 y 70 en 2000, segdn la participacién del
ferrocarril en el transporte de la carga de Puerto Caldera.

Otra opcifn para conectar la carretera a Puerto Caldera
con la terminal de carga serfa la construccién de una radial
entre esa vfa y la Ruta 3, intersec&ndose cerca de Coyol. Tal
radial tendrfa costos de construccién considerablemente menores
que la conexién Guidcima-Rfo Segundo, con una distancia de viaje
no mucho mayor. La ubicacifén de los centroides relativa a los
tramos de carretera no permitié un andlisis confiable de los be-
neficios de este proyecto, por lo cual su evalunacién requerirfa
un estudio adicional. '

12.5.2 Relacién con el Transporte Ferroviario

Como se explic6 anteriomente en el Capftulo 7, la terminal
intermodal de carga podrfa jugar un papel muy importante en la
racionalizacif6n de la explotacién de los ferrocarriles, especial-
mente el del Pacffico. Bajo el esquema propuesto, el ferroca-
rril transportarfa la mayor parte de la carga entre Puerto Cal-
dera y el Valle Central. La terminal le ofrecerfa la oportuni-
dad de efectuar las operaciones de carga, descarga, consolida-
cibén, segregacién, recoleccién y distribucién en forma eficiente,
al menor costo posible. Por medio del uso de contenedores para
la carga fraccionada, cargédndolos o vacidndolos en el puerto (en
vez de cargar o vaciar un carro cajén o un furgén), el ferroca-
rril tendrfa que manipular solamente un tipo de carga - el con-
tenedor - en el corredor mencionado, incluyendo los nacionales
(con la carga fraccionada) junto con los del transporte marftimo
internacional. De otro modo, el ferrocarril perderfa gran parte
de la carga fraccionada al transporte por carretera, al no po-
derla movilizar a un costo competitivo. Los contenedores que
llegasen a la terminal con carga para un solo consignatario po-
drfan descargarse en la bodega de la terminal o transferirse a

camiones para ser entregados directamente a los destinatarios.
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Para que el ferrocarril al Pacffico tuviese acceso a la
terminal, habrfa que terminar de construir el nuevo ramal entre
la lfnea a Alajuela y Rfo Sequndo, donde se conectarfa con el
ramal San José-Alajuela del ferrocarril al Atlé&ntico. Es impor-
tante asegurar en el disefio del proyecto que no haya obstdculos
a la movilizacién de furgones encima de carros nlanos (sistema "piqggy-back"),
puesto que ese sistema podrfa facilitar la carga y descarga de los contene—
dores en el puerto, asf como en la terminal. Serfa inportante también ase-
gurar que la conexién ferroviaria se terminara oportunamente, antes de que

la terminal entrara en servicio.

Para la movilizaci6n de la carga de Puerto Limén/Moin, la
conexién ferroviaria ya existe, aunque no se encuentra en muy
buen estado. Si el ferrocarril lograra transpertar volmenes
significantes de carga en ese corredor, habrfa que rehabilitar
gran parte de la vfa, incluyendo el ramal a la terminal. Sin
embargo, debido a gue el ferrocarril tendrfa grandes dificul-
tades para reducir sus costos a una magnitud similar al costo
del transporte automotor, como consecuencia de la construccién
de la nueva carretera entre San José y Siquirres, se ha reco-
mendado en el Capftulo 7 gque se postergue la renovacién de la
vfa al Atldntico, hasta que se pruebe en la prdctica la viabili-
dad del esquema de funcionamiento propuesto para el ferrocarril

al Pacfifico.
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ANEXO 12-1

COSTA RICA: DEMANDA DIARIA DE DISERO DE LA
TERMINAL INTERMODAL DE CARGA

(Toneladas)
Centroide Externo 1990 2000
y “Impor- Expor= Impor= Exporr
Tipo de Carga taciones tacipnes rord’ taciones taciones Total
Centroamfrica 357 337 694 522 441 633
Panami 101 46 147 146 66 212
Puerto Limén/Mofn 302 37 339 421 56 477
Fraccionada 62 6 68 .- 95 7 i 106
Contenedores/Ro-Ro - 240 31 271 326 45 in
Puerto Caldera 274 15 289 381 16 337
Fraccionada 53 5 58 81 5 86
Contenedores/Ro-Ro 221 10 231 300 11 311
Total 1034 435 1469 1470 579 2049
) R —

COSTA RICA: NUMERO DIARIO DE VEHICULOS QUE
HABRIA QUE CARGAR Y DESCARGAR EN LA

TERMINAL INTERMODAL DE CARGA l/
Centroide y 1990 2000
Tipo de Carga Impor- Expor- Impor~ Expor=-

tacicnes taciones Total taciones taciones Total

Centroamérica ) 19,8 18,7 38,5 29,0 24,5 53,5
Panam& & 5,6 2,6 8,2 8,1 k[ 11,8
Puerto Limén/Mofn 16,4 2,0 18,4 22,9 3,0 25,9
Fraccionada 3,4 0,3 3,7 5,3. 0,6 L
Contenedores/Ro-Ro 13,0 1,7 14,7 17,6 2,4 20,0
Puerto Caldera © 14,9 0,8 15,7 lflll';' Q9,9 21,6
Fraccionada 3,0 9,3 3,3 4,5 0,3 4,8
Contenedores/Ro~Ro 11,9 0,5 12,4 16,2 0,6 16,8
Total Centroides Externos 56,7 24,1 80,8 80,7 32,1 112,8
Area Urbana 172,3 72,5 244,8 . 245,0 96,5 341,5
Total Terminal 229,0 96,6 25,6 325,7 128,6 454,3

1,- El nimero de yehfculos corresponde a la demanda diaria de disefio,
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ANEXO 12~ 3

COSTA RICA: ESQUEMA DE PLANTA DE LA BODEGA DE CONSOLIDACION DE LA PROPUESTA

TERMINAL INTERMODAL DE CARGA

Mgdulo poro almacena- |
miento de uru\ - 20w ym

. e ——— F
T )
™
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ANEXQ 12-4
COSTA RICA: VIAJES RHORRADOS ENTRE SAN JOSE ¥ CENTROIDES EXTERNDS
POR MAYORES FACTORES DE CARGA
Centroids Bxterno Viajes Redondos sin Terminal Yiajen Redondos con Terminal Viajos Redondos Ahorrados
1582 1985 1990 2000 1982 1985 1990 2000 1982 1985 1990 2000
Centroamrica 5 750 6 170 7 580 10 920 410 5 110 € 120 9 100 960 1060 1270 1 820
Panami 1 380 1 600 2 020 2 930 1160 1 130 1 680 2 440 230 270 3o 490
Puerto LimSn/Mofn 2 570 2 910 3 680 5 700 2220 2530 1 200 4 960 150 180 460 140
Fraccionada 1 340 1 670 1 210 1 890 1 120 #90 1 010 1570 220 180 200 120
Contensdores,/RorTo 1 230 1 840 2 450 3 810 1100 1 640 2 190 3 150 130 200 260 420
Puerto Calders 2 ooo 1210 2 780 4 300 1710 1 910 2 420 3 740 290 00 160 560
Fraccionads 1270 1 010 1 030 1 650 1 060 840 840 1 290 210 170 170 260
Contenedones,/Fo-Fo 730 1 230 1 170 2 750 650 1 090 1 580 2 ¢s0 80 130 190 300
s N
% 7Total . 11 710 13 110 16 050 23 B50 9 880 11 100 13 620 20 240 1830 2010 2430 31610
-
ANEXO 12-5
COSTA RICA: BENEFICIOS ECONOMICOS DE LA TEFMIMAL INTERMODAL DC CARGA
POR REDUCCIONES EN LOS COSTOS DE OPSRACIUN DE LOS VEHICULOS
(Miles de Colonas)
Costos ain Terminal - Costos_con Terminal Costos Ahorrados
1982 1985 1590 2000 1982 3985 1990 2000 1982 1985 1990 2000
Centroamdrica 50 060 62 110 74 000 106 470 45 960 30 980 6D 670 87 350 10 000 11 133 11 330 19 110
Fanams 12 760 14 690 18 540 16 900 10 B40 12 420 15 690 22 790 1920 2270 2050 4110
Puerte Lirén/Mofn 4 160 4 710 5 920 9 229 3920 4 460 5 G40 8 750 240 250 280 470
Fuereo Caldera 1/ 2 130 2 170 2 040 3 16 1530 1710 1 420 2 200 600 640 620 960
Toral Centroldes Extermnos 75 110 @) 880 100 500 145 750 62 270 59 590 83 420 121 100 12 B40 14 290 17 080 24 650
Repareicién urbans 2/ 2 s10 1150 1 850 5 720 3 560 3 000 4 900 7 190 { 7501 ( 850) (1 050) (1 570)
Total 77 920 87 010 104 350 151 470 65 630 71 5%0 B8 120 128 190 12 090 13 440 16 030 23 080

1.~ Se supone que la nueva carretera entre Ciudad Coléin ¥ Puerte Caldery entre on sorvicio on 1990,
i.- En el caso sin terminal, son costos adicionales a aguelles va fnclufdos on lox viafor ontre San Josd Yy los centroides externcs,




ANEXO 12+€
COETA RICA:; 'COSTOS Y BENEFICIOS RCONOMICOS
DE LA TERMINAL INTERMODAL DE CARGA
(Miles de Colones) if-

Ao Invers 'Costos_dv Costos Beneficios Beneficios
siones Operacidn Totales Totales Netos

0 79 430 - 79 430 - (79 430)
1 11 289 11 289 22 240 19 951
2 11 822 11 822 23 161 11 338
3 i2 380 12 380 24 121 11 741
4 11 683 11 683 25 120 13 437
5 11 974 11 974 26 174 14 200
6 i2 273 32 273 27 272 14 %499
7 12 579 12 579 28 416 15 B37
8 3 400 12 893 16 293 29 608 i3 315
2 13 215 13 215 30 6ED 17 465
i0 13 549 33 549 31 827 18 2734
11 3 685 13 891 1T 576 33 016 15 440
z 20 000 14 242 14 242 34 250 40 0C8
33 14 602 14 602 35 530 20 928
14 14 971 14 971 3G BS8 21 887
15 3 400 15 349 18 749 3B 235 319 486
16 2 000 15 737 17 737 39 664 21 827
17 16 134 16 134 41 147 25 013
18 16 542 16 542 42 685 26 143
19 16 960 16 960 44 280 27 328
20 (A7 460) 17 388 (18 072) 45 935 76 007
Valoyr Actualizado al 15% 12 960
17% 1 610
18% (3 180)

1.~ A precios de julic de 1930,



ANEXO 12-7

COSTA RICA: INVERSIONES ESTIMADAS PARA LA
TERMINAL INTERMODAL DE CARGA
(Miles de Colcnes)
Precios de Componente Precios de'
Cancepto Junio 1980 en Divisas Enero 1981 &
Terrenos 15 000 - 15 250
Costos de Construccién 44 426 48% 63 200
Equipos g9 210 100% 16 800
Gastos de Ingenierfa y
Supervisién 1 332 25% 1 660
Gastos Preoperativos 3 320 70% 5.290
Capital de Trabajo 1 700 - 1 780
Imprevistos 4 442 45% 6 220
Inversién Total 79 430 110 700
1.- Suponiendo ¢8,60/US$ en junio de 1980 y ¢15/US$ en enero

de 1981, ademds de una inflacifn general del 5%.
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CAPITULO 13

PROGRAMA DE INVERSIONES



CAPITULO, 13

PROGRAMA DE INVERSIONES

En los capitﬁlos anteriores, se evaluaron los diferentes
proycctos de inversi6n en el Sector Transporte y se identificaron
los gue serian eccondémicamente factibles durante el perfodo abar-
cado por el plan nacional de transporte (1982-1995). El prop6si-~
to del presente capitulo es programar la ejecucidn de estos pro-
yectos, tomande en cuenta no solamente la prioridad que se ha
asignado a cada uno de ellos, sino también la disponibilidad de
los recursos para'financiarlos que se prevé.

Para los anos 1982 a 1985, se presentan programas de inver-
'8ibn anuales. El perfodo 1986 a 1990 se cubre con una indicacidn
global de los proyectos que se llevarin a cabo durante este cuin-
 guenio y la estimacién de un presupuesto anual promedio, sin asignar
la ejecucién de los proyectos a afios especificos. Finalmente, se
‘senalan 105 ptoyectos gue podrfian llegar a ser factibles durante el
periodo 1991 a 1995, sin relacionar su ejecucién con la situacifin
presupuestaria futura.

No se pretende gue los programas aquf presentados permanezcan
invariables en todos sus detalles. El objétivo de prepararlos es
proporcionar una gufa general para la elaboracién de los presupues-
tos de inversién de cada afo, ademds de dar una indicacién glokal
de la capacidad financiera del pais para llevar a cabo los proyectos
gue serfan econémicamente factibles.

‘Las inversiones programadas en este capfitulo deberian efec-
tuarse en combinacién con las otras medidas de tipo administrativo,
financiero y reglamentario que-se recomiendan en los capitulos
anteriores.

13.1 ' Suposiciones Presupuestarias

Como base para la preparacidn de los programas anuales futuros,
se tomd el presupuesto de inversiones ya elaborado para el afio 1982,
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Los recursos proporcionados por este presupuesto, l6gicamente,

est&n expresados en colones de 1982, El pronSstico de  los recursos
futuros también se expresa en colones de este mismo afio. Para

gue ese nivel de precios se refleje correctamente en la programacién
de los proyectos, fue necesario ajustar los costos gue se calcularcn
anteriormente a precios de enero de 1981, aumentindolos en el 130%
para dejarlos a precios estimados a mediados de 1982 (el factor de
ajuste se determiné del indice de les costos de construccibén gue
proporciona la firma BEL Ingenieria, S.A.). En algunos casos, en

vez de utilizar ese factor para ajustar los costos generalizados,_
se tomaron en cuenta estimaciones preparadas con base en datos de di-
sefio para proyectos especificocs.

pPara el afio 1982, el presupuesto del MOPT contempla la dedi-
cacién de un total de € 237 millones de fondos internos a los pro-
yectos de carreteras, aeropuertos, puertos y navegacién interior y
cabotaje. Se supone que los fondos disponibles de esta fuente se
aumentaran a qﬁa tasa anual promedio de alrededor del 6%, en términos
reales, de modo que se contard cén ﬁn total de ¢ 300 millones en 1981
y € 400 millones en 1990. En compéracidn con afos anteriores, la
disponibilidad de fondos internos ha disminufdo bastante, como reénl-
‘tado de las medidas de austeridad tomadas por el Gebierno para enfren-
tar los pfoblemas econémicos del pais sefialados en el Capftulo 2.

Las entidades auténomas del Sector aportardn un total de ¢ 39
millones en 1982 para financiar los proyectos de inversifn del Sector
que se incluyen en el plan de transporte. Se supone gue esta parti-
cipacién podria aumentar en el futurc, como consecuencia princtpal-
mente gde los ajustes de las tarifas que se han recomendado en capi-
tulos anteriores.

Fuentes externas aportar&n un total de ¢ 1447 millones al finan-
ciamiento de las obras del afio 1982. sin embargo, esta cifra incluye
aproximadamente ¢ 250 millones de reajustes cambiarics, o sea fondos
provenientes de la revalorizacién de la§ reservas asignadas a trabajos
4os ya realizados, pero no facturados a los bancos, a ¢ 20 en vez de

¢ 8,60 por US$, de mode que la suma de los fondos externos nuevos
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gue se utilizarén en este afio llega solamente a aproximadamente

% 1250 millones. Estos recursos provendr&n del Fondo de Inversiones
de Venezuela (FIV), el Banco Interamericano de Desarrollo (BID), el
Banco Mundial (BIRF) y el Banco Centroamericano de Integraci6n
Econfmica (BCIE) .

Para el perfodo 1983-1985, en la ausencia de una politica gu-
bernamental especifica al respécto, se ha supuesto que el finan-
ciamiento con fondos externos podrd aumentar paulatinamente hasta
alcanzar a un miximo de ¢ 1500 millones en 1985. Para el periodo
1986-1990, se supone un promedio anual de alrededor de ¢ 1600 millones.
Estas suposiciones reflejan una reconciliacién de dos consideraciones
contradictorias: la necesidad de limitar el endeudamiento externo
nuevo y el papel que podrd jugar el capital proveniente del exterior
en la revitalizacién de la economfa del pafs. A la tasa de ¢ 20/US$,
la cifra mixima antes sefialada representa un poco mis del 20% del
limite de US$ 350 millones que se puso en 1981 al endeudamiento externo
nuevo total del pafs, como parte del Gltimo acuerdo de crédito
(actualmente en suspenso) con el Fondo Monetario Internacional.

Para los efectos presupuestarios, los fondos externos se con-
vierten en colones a la tasa oficial de cambio de ¢ 20/US$, que es
el tipo que el Gobierno debe utilizar para este prop6sito. Sin. em-
bargo, como consecuencia de la diferencia entre esta tasa oficial;
qué afecta a los presupuestos, y la tasa libre, que afecta a los
céstos Yy que fltimamente ha oscilado entre € 37 y ¢ 43 por USS,
lds préstamos que se fijaron con base en el tipo.oficial anterior,
de ¢ 8,60, ya no proporcioran recursos suficientes para completar
todos *los trabajos originalmente programados. ’

Como se verd mds adelante, los recursos externos serin de )
.vital importancia para la realizacibén del programa de inversiones
que se presenta. En algunos casos, la obtencifn de los fondos
externos depende tambi&n de 1la disponibilidad de recursos internos
de contray wte, por lo cual serd importante dedicar fondos internos
suficientes a los proyvectos correspondientes, :
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13.2 Perfodo 1982-1985

El Cuadro 13-1 resume, por medio de transporte, el presupuesto

de inversiones para el perfodo comprendido entre los afos 1982 y
1985. Las inversiones en el Sector aumentarfan de un total de ¢ 1723
millones en el primero de estos afios a casi 1900 millones en el dltirmo.

.La porci6n financiada con fondos internos,‘tanto del MOPT como de

la otras entidades del Sector, aumentaria del 16% al 22% entre el
principio y el final del perfodo. Sin embargo, no todos los recur-
sos externos presupuestados han sido cubiertos por los acuerdos
existentes con las instituciones prestatarias. Estos acuerdos aporta-
‘rén aproximadamente el 60% de los fondos externos presupuestados en
1983, el 50% en 1984 y el 40% en 1985. E1 40% que faltaria en 1983

" ya ha sido solicitado al FIV para permitir terminar algunos de

los proyectos de carretera actualmente en construccidn.

El programa recomendado permitirfa terminar todos los proyectos

actualmente en ejecncién antes del final del perfodo (diciembre de
| 1985), ademds de emprender otros proyectos nuevos importantes, tales
_como la rehabilitacifén del Ferrocarril al Pacifico, la construccién
| de la Carretera Ciudad Col6n-Caldera y la rehabilitaci6n del Muelle
Setenta en Puerto Limon (entre otros). Pof otro lado, debido a las
restricciones presupuestarias, se ha tenido gque postergar la ejecu~
¢i6n de muchos proyectos que de otro modo serian factibles en 1985,
especialmente proyectos viales.

|

! Los proyectos actualmente en ejecucién, algunos de los cuales
son de una prioridad relativamente baja, tienen requisitos de fondos
que dificultan la ejecucién mis oportuna de otros proyectos con
prioridades aparentemente mayores. g

Se ve de los datos anteriores y del Cuadro 13-1 que la obten- L
‘citn de los fondos externos nuevos, seri imprescindible para la
terminacién durante el perfodo de los proyectos actualmente en
ejecucién. Si no se pudiera contar con todos los fondos presupuestados
(internos tanto como externos), estos proyectos ne Se podrfan terminar

hasta el afio 1988 &6 1989.
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CUADRO 13-1

COSTA RICA: RESUMEN DEL PROGRAMA DE IIWERS‘IONES
1982-1985 POR MEDIO DE TRANSPORTE
(Millones de Colones a Precios de 1982) L

Costo 1982 1983
Medio Total -
de Frnndos Internos Fondos Fondos Internos Fondos
| Obras, , ———=— ———= Total —————— -2 - Total
! Transporte Fact. 2 MOPT  Otro Externss MOPT  Otro Lxternos
eteras 9 585 182 - 1 144 1 326 200 ' - 1261 1 461
ocarriles 798 - - 148 = 148 - - 130 130
HPLELtos 510 24 7 - 31 16 1c = 26
' 960 2% a2 1053/ 164 30 36 50 126
Interior ] 4 - - 4 S - - s
200 - - 50 50 - - 100 100
minal de Carga 200 = - = = - - &S -
1 Sector 12 313 237 39, 1 447 1 133 251  _ 46 13512 1 pag
: Costo 984 | ) 1985 -
Medio Total '3?'-__.._; = Z :
Y s -Fondos Internas Fondos Tatal Fondes Tnternons Fahdos Teral
mPOf_te Fact. 2 MOPT . Otro Externos MopE Otro MNeternos
.6 798 220 - 1010 1 230 240 - 911 7§ 181
arriles 520 - 15 235 - 250 - 15 53 =50
Uartos 453 18 12 : - 30 27 15 - 37
i 670 a3 40 45 118 26 41 260 327
Interior 51 5 - - S 7 - - ?
50 - - 50 50 - - - -
| de ¢ 200 - (56 ) 50 100 = 50 7 100
i arga 2 o= U Vo Pl "\ e
tor 8 742 276 117 1 390 1. 783 300 121 1476 1 897

uye ¢31 millones no financiados todavfa.

ye aproximadamente ¥250 millones que se financiarfan por medio de diferencias carbia-
sobre saldos disponibles de préstamos existentes, valorizéndolos a la nueva tasa ofi- L
| de-g20 en vez de £8,60 por USS.

: luye aproximadamente €200 millones gue se- financiarfan por medio de diferericias canbiarias.
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Las inversiones programadas en cada medio se detallan en
los Cuadros 13-2 a 13-5, para carréieras, ferrocarriles, aeropuer-—
os y puertos, respedtivamente. En los casos de carreteras y aero-
Euertos, se pretende que los proyectos no especificados se escojan
ide las listas de los proyectos factibles presentados anteriormente
‘en los Capitulos correspondientes, de acuerdo‘con las prioridades
lallf indicadas. Se sugiere igual procedimiento para la seleccifn
de los proyectds de cabotaje ¥ naﬁegacién interior. Los proyectos
de tuberfa, (el oleducto al pacificc), ¥y de la terminal de carga
'(en el Area Metropolitana de San José) no requieren especificacién
en detalle, pues son los mismos gue sSe recomiendan en los Capitulos

11 y 12, respectivamente.

13.3 Periodo 1986-1990

En el Cuadro 13.6, se ve gue habrd un saldo de proyectos con

un valor total de mis de ¢ 5000 millones gue serfian factibles en

1985, pero gue no se podrédn ejecutar antes de ese afo por falta de
fondos. El mismo cuadro también muestra que se han identificado
proyectos con un valor total igual gque llegarfan a ser factibles

en el perfodo 1986-1990, de modo que se regueririan recursos en exceso
‘de ¢ 10 mil millones para efectuar todas estas inversiones antes 6

durante el afo 1990.

El Cuadro 13-7 presenta un resumen de las inversiones gue se
han programado durante el perfiocdo, por medio de transporte Y por
posible fuente de financiaﬁiento (interna y externa). De acuerdo con
este programa el‘presupuesto.total anual de inversién en el Sector
excederfa de un promedio de ¢ 2000 millones, del cual el 21% séria

financdiado con recursos internos.

Los diferentes proyectos que se llevarfan a cabo entre 1986 y
1990 se detallan en el Cuadro 13-8. Se incluyen varias obras de
mayor envergadura, tales como las carreteras Ciudad Colén-Caldera,
gque se iniciarfa en el perfodo anterior; Loma- -Barfi, de la Costanera
Sur; Valle Central-Titoral del racifico y Naranjo-Florencia; el
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cupaDnD 13-2

g 1
COSTA RICA: PROGRAMA DF INVERSIONES PN CARMITERAS 1982-1985, POF FUFNTE DE FINANCIAMIENTD

N Hillones de Colones 3 Precioa d2 1982) 4
Costo 1982 1983
Programa Sotal —_ - Sa
o 2 Chru Fondos FIV u Bancos dn .0 Fondos FIV u Bancos de
Proyecto 4 Fact 3/ 1Internca Dtra Desarrollo Interncs Otra Desarrcllo Total
Pavimentacidn Calles 50 10 = = 10 10 - L 10}
Bonos de Carreteras 275 46 - - 46 40 - - 40
Cbras con Pondos Locales 95 ¥ - - 23 20 - - 20
Transporte Urbano (BIRF) 185 62 = 40 102 [ ] - 20 B3
San Jos@-Siquirres=Puerto Viejo (BIRF) 300 15 - 100 115 17 118 50 185
Tercera Etapa Caminos Vecinales (BID) 760 1 207 70 278 10 78 70 158
Etapa Me; de Ca tBID) 1230 17 127 225 169 20 B2 159 261
Quinto Proyecto de. Carreteras (BIRF)Y/ 515 [ e 18 23 20 76 178 274
Tres Proyectos en Ejecucién (BCTE)2 450 - - 200 200 - - 250 250
Barf-Palmar Norte, de la Costanera Sur (C1m) &/ 500 - 5 100 100 ~ - 100 100
Orotina-Copolar-Caldera y Coyolar-Tircoles (iCIE)Y 300 - - &0 &0 - - 80 20|
Ciudad Colén-Orotina (BCIE) Y 850 - - - .- - - - -
Otros Proyectos Pactibles en 1985 & 3935 - - - - - = 5 -
Otros Caminos Vecinales 20 - - - - e - - -
Total 9585 182 334 819 1126 200 354 807 1461
1
e ——— e
n CUADRO 13-2 (CONCLUSTON)
P ) Costo 1984 1985
, Total Fondos PIV u  Bancos <e Pandos PIV u Bancos da
?gvg:cte !f r:::“y Internos Otra Desarrollo Total lnarm Otra Desarrollo. Total
Pavimentacidn Calles 30 20 - - 0 10 - - . o1
Bocos do Carretesss 19 70 - - e - - 119
Obras con Fondos Locales 52 10 - - 10 22 - - 2
Tercera Etapa Caminos Vecinales (BID) 124 0 240 - 160 14 50 = 6
gunda Etapa Mej s da G b [[h i) 620 40 80 190 o 16 50 “ 310
Quints Proyecto da Carreteras (BIRF] &/ e 0 30 110 176 1 1© 97 140
Bard<Palmar Norte, de 1a Costanera Sur (BCIE) 100 - - 150 150 - - 150 150
Omotina-Coyalar-Calders y Covelas-Tirooles (BCIE) ¥ 1m0 - - %0 " - - kL] 1
Ciudad Colén-Orotina tn:my 850 - = 120 120 - = 210 u
Otros Proyactos: Factibles en 1985 2/ 398 - - - - 38 - - .
otros Caminos Vecinalas 2/ 20 10+ 3 - 10 10 - = 10
Total 6798 220 150 660 1230 240 140 . m 1151
1.~ Costos estimados a mediados del afio 1982.
2.~ En el Anexo 13-1, se indican los proyectos individuales que los 4f q o qrupos de proyectos.

3.= El costo de las obras necesarias para terminar los proyectos ®n ejecucidn y llevar a nbe los proyectos factibles nuevos.
que ya sa han seleccionado, se estima

d.- !uu los proyectos del primer afio, que

[-rvz:c se tomardén de las listas de los proyectos factibl
lﬂ' -M 2405 4 3 nto del

millones,

contraparte (€215 millones).

+PAra no

un costo total de €210 millones.
1 Capftulo 6.

del monto del préstamo (400 millones)

Se supona gque los
El costo total de ellos tendrfa que
mis los fondos locales de

5~ 5a tnuluyun los proyectos Tres Rfos-Cartago, Terrfin Colorado-Los Chiles y Tércoles-loma, de la Costanera Sur,

6.= El saldo presupuestado para el afio 1982 incluye una reserva presupuestaria no utilizada on el afio anterior.
7.- -Parte del proyecto Ciudad Colén-Caldera. &
8.~ Abarca los proyectos que serfan !mi.bln en 1985, ain incluir los que cosponen la Sequnda Fea sl
zl.rriur afio dal 3{?:: :’.ro{cuho’lnm 0l lo: q’u se mencionan umul-nu en este wadro h!-l o;nl ";:1 {:;2:;1 ::‘ul
proyectos ones), se resta el monto serfa financiado 4 .
yecto del BIRF (R405 millones). e il ol wethre ey

Abarca caminos locales y vecinales de la Bed Cantonal, no inclufdos on low anflinis del Capftulo €, cuyo
truccidn pndhn ificarse. Se estima que podrfa meun alrededor del 5% del mnup:n:aou;: a n;j‘:{::‘;:“ S
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CUADRO 13-3

COSTA RICA: PROGRAMA DF INVERSIONES EN FERROCARRILES 1982-1985, POR FUENTE DE FINANCIAMIENTO
(Millones de Colunos a Precios da 1982) 1,

Costo 1982 1983 1984 1985
Proyecto & g:t:; Fandns Fondos Fandos Fondos Tatal Fondos Fondos

Foct ®3/ Externos  Txternos PPCOSA  Externos FECOSK  Externos  lotal
Electrificacifn Lfnea Bananera (Mofn-km 106) 21 21 - - - - - = ¥ -
Adquisicifn 12 Locomotoras ElSctricas 22 a2 - - = = - = -
Patio Ferroviario an Mofn 25 2 - - = - S= i =
Talleres de Mantenimiento en Mofn 160 B0 A0 - - - = = -
Mh-ht‘l.l.tnqldn Tramo Rio Segundo-Salinas 400 - 50 - oo 200 = 150 150
Mguisicitn de Vagones y Equipo de Terminal 70 t = ~ = - - - 70 70
Talleres de Mantenimiento’en el Valle "
Central (Rfo Sequndo o Santa Rosa) 190 & = 1e 38 a0 2 3 9
Total 798 148 130 15 235 250 15 255 170
1.~ Costos estimados a mediados del afo 1982,
2.~ En el Capftulo 7, se describen los proyectos.
3.- El costo de las obras necesarias para terminar los proyectos en ejecucidn v llevar a cabo los proyectos factibles nuavos.
4.- Se aumenta de Z70 millones a P160 millones la estimacisn nrescntads anteriormente en el Capftulo 7, de acuerdo con la dltima

infor 8n di b de 1982) .




COSTA RICA:

CUADRO 13-4

1982-1985, POR FUENTE DE FINANCIAMIENTO
(Millones de Colones ‘a Precios de 1982) i

PROGRAMA DE INVERSIONES EN AEROPUERTOS

%
Costo 1982 1983
Proyecto gg::i Fondos Fondos Total Fondos andos Tatal
2/ MOPT CTAC = MOPT CTAC =
Fact. ~
Pavimentaci6n Pista del Aero- a/ =
puerto Juan Santamarfa & Cls 7 33 : 9
Edificio Terminal del Aeropuerto L ] _ -
Juan Santamarfa 2 43 7 LU 7
Mejoramiento Aercpuertos Nacionales 160 - - - - - -
Ayudas a la Aeronavegacién 25 - - - - - -
Primera Etapa Plan Maestro Aero- 250 = " _ _ _ _
-puerto Juan Santamarfa
Total 510 24 7 il 16 10 26
Costo 1984 = - L
Proyecto ;gﬁa; Fondos Fondos €al Fondog  Fondos Total
Fance®2/ MOPT  CTAC e HOPT erac 25y
race, -
Edificio Terminal del Aercpuerto 18 6 12 18 . - =
Juan Santamarfa 2
Mejoramiento Aeropuertos Nacionales 160 12 - 12 17 - 13
Ayudas a. la Aeronavegacién 25 = = = 10 15 25
Primera Etapa Plan Maestro Aero- 250 = 2 = - _ _
puerto Juan Santamarfa
Total 453 18 12 El 27 15 42
1.- Costos estimados a mediados del afic 1982.
2.- El costo de las obras necesarias para terminar los proyectos en ejecucién y llevar a
cabo los proyectos factibles nuevos.
3.~ Proyectos' actualmente en ejecucidn-
4.- Se incluyen €10 millones de una reserva presupuestaria proveniente del afio anterior.
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COSTA RICA:

CUADRO 13-5

PROGRAMA DE TNVERSIONES EM PUERTOS
1982-1985, POR FUENTE DE FINANCIAMIFRTO

. (Millones de Colones a Precios da 19£2) ¥
Puerto Soaue — 1982 1983 -
y Foni JAPDEVA/  Fondos Fondos -II\PMN.V Fondos
riyacte o ,z:f‘y MOPT INcop  Externos O mopr Externns  Total
Limdn/Motn 157 u 27 7 125 ] g a
Terminacidn Proyecto Alemsn 13 - - 13 i 13 - - - -
Rompeolas Norte y Sur Mofn 41 - - 41 41 - - - -
Rdifioion & Inframstructura Menor Moin 33 - FE] 1 - - - -
Reparscidn del Muelle Setenta 75 11 ] - 1% L1 27 = 41
Taller para Mantenimiento de Equipos 20 - 18 - 18 - 2 - 2
Rehabilitacifn y Mejoramiento de las Vias 35 .. 1 Ky, 1 _ . =
de Acceso y el Fatio Ferroviario de =
Dragade de la Dirsena de Mofn 10 - - - 7 - = - =
Grdas para Contenedores Bananeros 260 - - - - = e = =
Caldera’ 473 16 Z & L] 1% 1 50 83
Oficinas, Talleras, Bodegas Misc. 5 - 5 - 5 - - - -
Terminacifn Construccién Muelle 18 - - 18 ¥ 18 - - -
Extensitn del Rompeolas 120 16 - - 16 16 7 - . 23
- Equipo para Traslado de Contenedores 25 2 = - - - 25 s
Equipo para Descarga de Carga a Granel 10 - - - - - - - -
Silos i 70 ¥ = = 5 - - 35 35
Extensifn y Profundizacifn del " a5 o o - ~ _ e b =
Grfia de Pértico para Contenedores 130 - - - - - - = = =
Total 960 27 32 105 164 30 36 &0 126
CUADRO 131=-5 (CONCLUSION)
Puerto :g::? 1984 1985
¥ 2/ Obras Fondos JAPDEVA/  Fondoa Total Fondos JAPDEVAS  Fondos
Proyectn e A MoRe NCOP  Externos MOPT INCOP  Externcs  TOtA
LiménMofn 319 - kL] = 0 = 28 60- 269
Reparacidn del Muelle Setenta 15 - 15 - 15 - - -
Rehabilitacién y Mejoramientc de las Vias 34 B s N " _ 25 » &
de Acceso y el Patio Perroviario de Limdn 1
Dragado de la DErsena de Moin 10 - 10 & 10 - - - -
Grdas para Contenedores Bananeros 260 - - - - - - 260 260
caldera EEPS EES bL] A3 L1 26 12 L= 8
Extensién del Rompeolas B1 33 10 - 43 26 12 - 3e
Equipo para Descarga de Carga a Granel 10 - 10 10 - - - =
Silos 35 = = 15 35 - - - >
Extensifn y Profundizacifn del Atracadero #3 95 - - - = - - - -
Gr@ia de Pértico para Contanedores 130 - - - = - - - -
Total 670 33 40 45 118 26 41 260 37
1.- Costos estimados a mediados del afio 1982.
2,- Una descripcifn de los proyectos se encuentra en el capftulo 9. No se incluye el muelle propic que CEMPA construird en Cerry
Gordo para la exportacisn del cemento.
3.- El costo de las cbras necesarias para terminar los proyectos en ejecucifn y llevar a cabo los proyectos factibles nuevos. (
4. =

Monto requerido pero no financiado todavia.



) CUADRO 13-6
COSTA RICA: RESUMEN DE PROYECTOS DE INVERSION
PROGRAMADOS PARA EL PERIODO 1986-1990

(Millones de Colones a Precios de 1982)

Promedio Anual 360 70 - 1580

) No Realizados Nuevos
Badis 1980-1985 1986-1990 Totak
Carreteras 4 417 3 980 8 397
Ferrocarriles - EP 730 730
Reropuertos 381 - "3BT
Puertos 225 285 510
Navegacién Interior 39 - 39
Total 5 062 4 995 10 057
. CUADRO 13-7
- COSTA RICA: ESTIMACION DE FONDOS POR FUENTE
PARA FINANCIAR LAS INVERSIONES EN TRANSPORTE
RECOMENDADAS PARA 1986-1990
(Millones de Colones a Precios de 1982)
< Fondos Internos Fondos
Medio MOPT Otro Externos e
Carreteras 1390 - 7007 8 397
Ferrocarriles - 30 700 730
Reropuertos 19k 120 70 381
Puertos . 180 200 130 510
Naveg. Interior 39 - . - 39
Total 1986-1990 1800 350 7907 10 057
2 010
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CUADRO 13-8

» -
.

COSTA RICA: PROYECTOS DE INVERSION EN EL SECTOR
TRANSPORTE PROGRAMADOS PARA EL PERIODO 1986-1990
(Millones de Colones a Precios de 1982)3/

Medio y Proyecto Costo
Carreteras 8 397
Ciudad Colé6n-Orotina (BCIE) 520 (*)
Loma-Barf 400 (%)
Valle Central-Litoral del Pacifico 650, (*)
Naranjo-Florencia 350 ()
Otros Proyectos No Ejecutados 1982-1985 2 497 )
Puente sobre el Rfo Tempisque _ 575
Otros Proyectos Factibles 1986-1990 515
Anillo Periférico . 2 300
Transporte Urbano - . 500
Caminos Vecinales (Red Cantonal) 30
-Ferrocarriles < 730
Nueva Linea El Roble-Colorado y Rehabilitacién
0 Construccién del Tramo Caldera-El Roble 630
Equipo para Transporte de Cemento 55
Equipo para Transporte de Carga del Puerto 20
Equipo y Rehabilitacién de la Vfa entre El Roble
y FERTICA para el Transporte de Zbonos 25
Aeropuertos . 381
Mejoramiento de Aeropuertos Nacionales 131 ()
Primera Etapa Plan Maestro Aeropuerto Juan
Santamaria T 280 *)
Puertos 5 - 510
Limén/Mofn: Grda para Contenedores Bananeros 130
Caldera: Grda para Contenedores iz2o0 (*)
Extender y Profundizar Atracadero #3 95 = [¥%)
Atracadero, Equipos y Bodega para
Carga General 155
Cabotaje y Navegacién Interior 39 (*)
Total - ' ' 10 057

(*) Proyectos no ejecutados en el perfodo 1982-1985, por falta
de recursos, ‘

1.~ Costos estimados a mediados de 1982.
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Anillo Periférico alrededer del Area Metropolitana de San José
(justificado en estudios aparte); el puente scbre el Rfo Tempisqgue;
el ramal ferroviario entre El Roble y Colorado; y la extensifn de
un atracadero y la construccién de otro en Puerto Caldera.

En el caso de las carreteras, que serfan financiadas por el
BCIE, se recomienda terminar 1as‘primeraé ‘dos durante los primeros
arios del perrodo,e iniciar las otras (Valle Central-Litoral del
Pacifico y Naranjo-Florencia) a mediados o finales del lustro. La-
factibilidad del proyecto del puente scbre el Rfo Tempisque deberfa
confirmarse antes de programar su construccién, que se realizaria
también a finales del perfodo, excepto que la discontinuaci6én, por
razones econfmicas, de uno de los servicios de transbordador en el
Golfo de Nicoya hiciera mids urgente su construccién. La construccidn
del ferrccarril a la planta de cemento en Colorado de Abangares,
deberfa coincidir con el inicio del envio de cantidades apreciables
de eéte pfoducto al Valle Central. La construccifén del atracadero
para carga a granel y la bodega para almacenarla dependerfa del uso
de Puerto Caldera por FERTICA, para la movilizacién de su materia
prima y productos de exportacién.

‘13.4 Periodo 1991-1995

La ﬁayor parte de los proyectos necesarios para proporcionar
un sistema adecuado de transporte en 1995 deberfa ejecutarse antes
del anc 1990, aungue algunos de los proyectos menores programados
para el perfodo 1986-1990 ﬁcdrian postergarse sin perder grandes
cantidades de beneficios (varios de los proyectos de aeropuertos
nacionales y de cabotaje y navegacidn interior, por ejemplo), 21
valor £otal de las inversiones que serian convenientes en el (ltimo
quinquenio del plan de transporte es pequefio en comparacién con el
de los proyectos de los perfodos anteriores. Por otro lado, antes
de.llégar a 1990, surgirdn otros proyectos factibles para satisfa-
cer necesidades todavia no previstas, las cuales aumentaran el
presupuesto-de inversiones correspondiente. En el campo del transporte
urbano, por ejemplo, ﬁodrian llegar a ser factibles unos proyectos
de transporte colectivo electrificado, no solamente en el perfodo
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1991-1995 sino también en el periodo anterior. Podria ser convenien-
te, ademfs, postergar algunos de los proyectos durante el perfodo
1986-1990, especialmente si el trénsito crece mis lentamente gue lo
previsto. *

A continuacién, se resumen los proyectos que se ejecutarian
despufs del ano 1990:

Monto
(Millones de ¢)

' Medio: Proyecto

Carreteras: Varios proyectos de mejoramiento y rehabi-
tacién, con un crecimiento moderado de los
viajes 470

Varios proyectes de mejoramiento y rehabi-
litacién, con un crecimiento mds répido
de los viajes , 570

Construccifén nueva del tramo Vuelta de

Kopper-Bajos de Chilamate,con un crecimian-

to mis r8pido del trédnsito. (Su construc-

cifn en lastre podrfa justificarse antes

de 1990 con base en beneficios de desarrollo) 180

errocarril: Rehabilitacifn y electrificacién de la vfa
entre Rio Segundo-San Jos€ y la Junta, (su-
jeto a confirmacifén en estudios posteriores) i

héro puertos: Segunda Etapa del Plan Maestro para el desa-
rrollo del Aercopuerto Internacional Juan

. Santamarfia : 150
nertos: Cuarta GrGa de contenedores en los muelles
bananeros de Puerto Moin 130
ihyinal Eguipos adicionales 30
le Carga:
Expansifén de la bodega de consolidacibn 50
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ANEXO 13-1

COSTA RICA: COMPOSICION DE LOS GRUPOS DE
PROYECTCS DE CARRETERA ACTUAIMENTE EN EJECUCTON

..
L]

Pavimentacién de Calles

Calles de Filadelfia 3 Calles de Golfito

Calles de Nicoya Calles de Heredia £
Calles de Alajuela : Calles de Limén

Calles de Cartago Calles de Mandayure

Calles de Esparza Calles de Santa Ana

Boneos de Carreteras

San RamSn-Zarcero Pacayas-Santa Cruz-Turrialba
Corralillo—-Tablén Turrialba-La Alegrfa

Interamericana (Corobici)-Upala ‘Los Chiles-Pital .

San Miguel-Vara Blanca San Ramér-San Tsidro de Pefias Blancas

Ranchc Redeondo-Llano Grande

Obras con Financiacifn Local

" Muelle San Carleos-Florencia f‘S_'e_in_ Matec-Esparza;
Jabillos-Santa Clara “*Pavones-Siquirres
Gudpiles-Cariari Santa Cruz-Tamarindo

. 8an José de Alajuela-Atenas Puente Jabillos
|Palmar Norte-Rfo Claro -l Periférica Sur (Puente Vélez)
(Rfo Claro-Paso Canoas <= Puentes Elevados _

Transporte Urbano (BIRF)

Radial San Pedro ™~ Radial Tibas
Radial Desamparados » Radial Uruca
Radial San Bebastidn Radial Alajuelita
Radial Guadalupe TurnSn-Ruta 102

Tercera Ftapa de Camings Vecinales (BID)
El Tanque-Muelle San Carlos-Ios Chiles (Vuelta de Ropper) San Miguel-Agquas Zarcas

El Tanque-Monterrey-San Rafael de Guatuso Herediana-La Aleqrfa
Interamericana-Puerto Alegre S8anta Cruz-Arado

Puerto Moreno-Mansién (R. 21) LimSn-Santa Rosa
Interamericana-Rincén de Osa Hone Creek-liribri
Bagaces-Torno-Guayabo Nuevec Arenal-La Presa-La Fortuna
Torno-Fortuna-N{spero . Mollijones-Platanares

Juntas de Pacuar-Pejibaye Barra Benda-Quebrada Honda .
Km l4-Las Trenzas-Ric Coto San Vito-Colonia Gutiérrez Braun

Sequnda Etapa de Mejoramientc de Carreteras (BID)

Santa Rosa-Lepanto Cinco Bsquinas~Palmitos
Lepanto-Playa Naranjo La Cueva-San Rogque-Ruta 1
Belén-Portegolpe Santiago-Grifo Alto-San Pable
Portegolpe-Huacas-Villareal Santiago-Salitrales
Interamericana(La Cruz)-Santa Cecilia Frailes-Rfo Conejo-Tarbaca
Tilar&n-Nuevo Arenal _ ; Frailes-San Pablo de Lefin Cortés
Tilar&n-Quebrada Grande San Isidre de El General-Rivas
Muelle San Carlos-TerrSn Colorado Paso Real-S5an Vito

San Miguel-Chilamatd San Vito-Sabalito

San Ramén-Piedades Sur Paso Canoas-Laurel

Penhurst-Hone Creek

. Quinto Proyecto de Carreteras (BIRF): Proyvectos del Primer Afo
#.Cartago-Parafso Guicimo-Rfo Jiménez

Canas-Tilarén ) : Naranjo—-Grecia-San José€ de Alajuela
Barva-Barrio Jesfis-Santa Bérbara Llano Grumde-Santa Cruz

Angostura (Eslabén)-La Suiza

=
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