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1.0. ANTECEDENTES

1.1 Invitacion de Propuestas

En el mes de marzo de 1988 el Gobierno de Costa Rica, a través del Ministerio de
Obras Publicas y Transportes, curs¢ invitacion a firmas consultoras a que presen-
taran propuestas de precalificacion para el Estudio de Prefactibilidad de un Canal
Seco en Costa Rica.

1.2. Precalificacion vy Adjudicacidn

Luego del recibo y estudio de las ofertas, el MOPT adjudicé el Estudio de Prefactibi-
lidad al Consorcio Canada/Costa Rica, compuesto por los siguientes grupos:

= UMA Engineering Ltd. (Canadd)- Director de Proyecto
= BEL Ingenieria S.A. (Costa Rica)- Director Alterno

= CANAC International Inc. (Canada)- Ferrocarriles, Terminales Multimodales y
Especialistas en Trafico.

= CADDEV Industries Inc. (Canadd)- Especialistas en disefio de Puentes
= AG Industrials Group (Canada)- Consultor en Trafico de Contenedores
= CBIDC S.A. (Costa Rica)- Especialistas en Aspectos Legales y Ambientales

= Scott-Wilson-Kirpatrick (Gran Bretafa)- Subcontratistas-Puertos y obras
conexas.

La presentacion de las propuestas fue hecha en el mes de junio de 1988.

La orden de inicio fue dada por el MOPT en mayo, 1989 con una fecha de entrega del
Borrador del Informe Final en octubre de 1989.

1.3. Financiamiento del Estudio

El costo del estudio de Prefactibilidad es de ¢ 15 899 994.00 y ha sido financiado
por el Fondo de Preinversion del Gobierno de Costa Rica.

1.4. Proposito del Estudio y Procedimiento de Andlisis

El proposito del estudio fue determinar la posible atraccion del trafico actual y fu-
turo de carga maritima interoceanica, hacia un Canal Seco en Costa Rica, como al-
ternativa o suplemento al Canal de Panama, Canal de Suez, y Puente Terrestre de
Norteamérica (M.L.B.) Asimismo definir si para el Canal Seco se podia utilizar la
infraestructura portuaria y ferroviaria existente en el pais o bien si era mas con-
veniente establecer nuevas instalaciones en otros sitios del pais.



HESUNMEN

1.4 1. El Canal Seco y el Concepto del Centro de Acopio

El proyecto del Canal Seco consiste de un ferrocarril que sirva de puente terrestre
para transferir carga entre puertos y terminales multimodales, localizadas en las
costas del Pacifico y del Atlantico de Costa Rica.

El proyecto tendria la capacidad para recibir, clasificar, distribuir y transbordar
carga a esfera mundial, con énfasis en el trafico de contenedores.

El concepto del "Centro de Acopio" es sencillamente el de un centro de distribucion
para recibir, clasificar y distribuir carga contenedorizada.

Bajo el concepto del establecer un "Centro de Distribucion" en Costa Rica, los con-
tenedores cargados en puertos del Lejano Oriente, como Tokyo, serian distribuidos a
través del Centro Portuario de Distribucion localizado en la costa del Pacifico de
Costa Rica, donde serian clasificados y transferidos a destinos en otros puertos del
Pacifico de las Américas.

Los contenedores con destino a puertos del Atlantico serian transferidos por medio
del Ferrocarril del Canal Seco a un Puerto y Centro de Distribucion en la costa
Atlantica de Costa Rica. En este punto serian clasificados y distribuidos a destinos en
el Norte,Centro y Sur de las Américas asi como a Europa. En forma similar los flu-
jos hacia el oeste desde puertos europeos tales como Southampton o Rotterdam, |le-
garian a Costa Rica para su clasificacion y distribucion.

1.4.2. Procedimiento de Evaluacion

El enfoque usado para lograr la evaluacion consistio en lo siguiente:

= |levar a cabo un analisis preliminar del trafico para el embarque de contenedo-
res, a fin de evaluar el flujo de trafico que estaria potencialmente disponible para
el Canal Seco.

= valorar la posibilidad de utilizar las infraestructuras ferroviaria y portuaria
existente; como parte del Canal Seco.

= valorar la posibilidad de desarrollar el Canal Seco, con los respectivos nuevos
ferrocarril, puertos y terminales en un corredor propuesto en la zona norte del
pais.

= llevar a cabo un andlisis financiero a fin de valorar la factibilidad economica del

Canal Seco con base en volumenes de trafico potencial, costos de capital y financia-
miento. -



MeEoWIvIiLCN

-8

1.4.3. Andlisis del Trafico Naviero y de Embarque de Contenedores.

Este andlisis se orientd hacia la determinacion de los volumenes mundiales de carga
por barco y su clasificacion por rutas y destinos, especialmente los relacionados
con el trafico a través del Canal de Panama y los corredores terrestres en Norte y
Centro América. Primeramente se evalu¢ el Canal Seco de Costa Rica como alterna-
tiva al Canal de Panama bajo los patrones navieros convencionales tanto de carga a
granel como en contenedores. En segundo lugar, se analizo para el trafico de conte-
nedores la opcién de que el corredor costarricense funcionara bajo el concepto de
centro de acopio y distribucién de mercaderias y una vez que se hizo una apreciacion
de los volumenes de carga, entonces se valoro cuanto de esa carga seria susceptible
de ser desviada hacia Costa Rica. Se dio especial énfasis al trafico de contenedores y
al uso de naves mayores que el tipo Panamax.

El andlisis enfoco el trafico mundial de embarque de contenedores con énfasis en el
trafico de Asia hacia Norte América y Europa y viceversa.

La primera parte del andlisis prob6 modelos en los cuales las instalaciones en Costa
Rica funcionaban como puertos y puente terrestre dentro de los patrones navieros
convencionales navieros. Se concluyé que estas forma de funcionamiento no era fac-
tible econémicamente.

En la segunda parte del andlisis se probaron modelos en los cuales las instalaciones
en Costa Rica funcionarian como centro de acopio y puente terrestre, con embarques
de contenedores provenientes directamente de Asia y Europa via Costa Rica y sub-
secuentemente a destinos en Europa, Asia y Norte-América.

1.4.4, _Puertos y Ferrocarriles Existentes

Se llevaron a cabo estudios de prefactibilidad del corredor existente entre Caldera y
Limdn, incluyendo los puertos existentes en Caldera, Limon y Moin y la linea fe-
rroviaria existente en dicho corredor. Se valor¢ la posibilidad de rehabilitar y
mejorar las normas de los puertos y ferrocarriles existentes a fin de satisfacer los
requisitos de manejo del trafico anticipado y los de un centro de distribucion y
puente terrestre.

1.4.5. Ferrocarriles del Norte v Terminales Portuarias Relacionadas

Ademds de evaluar los puertos y ferrocarriles existentes, se efectud la valoracion
de una ruta nueva propuesta en la zona norte. Esta valoracion incluy6 la seleccion de
sitios para nuevos puertos y terminales en ambas costas, asi como la seleccion de
una ruta para un nuevo ferrocarril conectando los nuevos sitios de puertos y ter-
minales.

1.4.6. Costos de Capital

Se hizo una estimacion preliminar de costos de capital, equipo, operacion y mante-
nimiento del nuevo sistema integrado de puertos, terminales y puente terrestre.
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A continuacion aparece un resumen de los costos estimados de capital, expresados
como dolares U.S. 1 989, conforme al estudio de prefactibilidad:

a) Puertos

Santa Elena 119,000,000.00
Parismina 218,000,000.00
b) Terminal. Multimod. 106,000,000.00
c) Ferrocarriles 429,000,000.00
d) Equipo ferroviario 179,000,000.00
e) Otras obras 7,000,000.00
Total estimado 1,058,000,000.00
CONSIDERAR 1,100,000,000.00

1.4.7. Analisis Econdémico y Financiero Preliminar

La fase final del estudio de prefactibilidad consistié en la realizacién de un analisis
economico preliminar basado en el trafico anticipado versus el costo de las instala-
ciones, puertos, terminales y puente terrestre a fin de valorar si el concepto del
Centro de Acopio y Distribucién mas el Canal Seco en Costa Rica amerita una consi-
deracion adicional mediante la realizacién de un estudio de factibilidad mas pro-
fundo.

La valoracion financiera de prefactibilidad la cual indica una T.I.R. de 13,08%, su-
giere que los costos actuales para manejar, clasificar y transferir contenedores via
el Canal Seco bajo el concepto de centro de acopio y distribucion son significativa-
mente menores que los costos envueltos con base en tarifas que se cobran en insta-
laciones similares a traves del mundo, de acuerdo principalmente al analisis com-
parativo con el Mini Land Bridge (MLB) en los Estados Unidos de América.

1.5. Conclusiones del Estudio

Las principales conclusiones del estudio fueron las siguientes:

= Existe y continuard en un futuro previsible, un incremento significativo en el

trafico mundial de contenedores. Se considera este crecimiento en un 7% anual en la
actualidad y se considera aceptable un crecimiento del 3% del afio 2000 al 2010.

=~ Gran parte de las mayores lineas navieras estan convirtiéndo su flota a navios

mayores que los que pueden pasar a traves del Canal de Panama. Las lineas mayores
estan haciendo un uso cada vez mas frecuente del MLB, no solo por la conversion de
naves, sino por la confiabilidad.

= existe la necesidad de una alternativa o instalaciéon suplementaria al Puente Te-

rrestre de los Estados Unidos. Las alternativas existentes a través de Tehuantepec y
Panama no estan preparadas para atender los nuevos barcos portacontenedores de
gran capacidad ni los ferrocarriles existentes en ambos sitios pueden mover el vo-
lumen de cargas resultante con eficiencia y rapidez.
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= Una alternativa o instalacion suplementaria al Puente Terrestre de los Estados
Unidos de América (MLB) podria ser desarrollada bajo ciertas condiciones en Costa
Rica, con la ventaja adicional de dar a la industria mundial de contenedores la
oportunidad de desarrollar un Centro de Acopio para los movimientos Transpacificos
y Transatlanticos de contenedores.

= Bajo este concépto, se comprobd que con cobros estandard, el Canal Seco de Costa

Rica compite favorablemente con el MLB y que con reducciones sustanciales en los
cobros y tarifas estandard, el Canal Seco se aproxima a una competencia con el Canal
de Panama y el Canal de Suez. Para el uso de barcos mas grandes y rapidos, que no
pueden transitar por el Canal de Panama, compite favorablemente con el MLB.

- También existe una ventaja econémica al utilizar el Canal Seco de Costa Rica bajo

este concepto, en contraposicién al MLB, particularmente en consignaciones de Asia
a la Costa del Golfo de México y Costa Este de los Estados Unidos de Norteamérica y de
Europa a la costa Oeste de Norteamerica.

= Las instalaciones en Costa Rica podrian servir para actuar como catalizador para

el desarrollo industrial del pals, particularmente se se establecieran zonas francas
en conjunto con ellas.

= En cuanto a la infraestructura portuaria y ferroviaria existentes se concluye que

los ferrocarriles no son aptos para los propositos del Canal Seco, por us bajos es-
tandard, ubicacion e incompatibilidad con las necesidades locales. Si bien las limi-
taciones de los puertos existentes son menores, la necesidad de considerar un nuevo
ferrocarril elimina a Caldera como posible terminal portuaria en el Pacifico e in-
dica, a nivel del Estudio de Prefactibilidad, que la terminal del Atlantico podria
ubicarse en Parismina de preferencia o en Moin. En el presente estudio se considero
Parismina.

1.6. Recomendaciones del Estudio

Las principales recomendaciones del estudio fueron las siguientes:

- Se demostré que como proyecto de inversion publica, el Canal Seco sobrepasa el

costo y riesgo que podria asumir el Gobierno de Costa Rica. Sin embargo, cOmo
proyecto privado, se ha demostrado que el pais podria verse beneficiado.

- Nuevos estudios en este campo deberian ser efectuados por grupos directamente
interesados basados en los resultados del presente estudio

= Vale la pena seguir estudiando en el futuro a nivel de Gobierno los aspectos legales

y operativos del Proyecto; y los aspectos de Mercado y Costos a nivel de los grupos
interesados.
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1.0. BACKGROUND

1.1. Invitation for Proposals

On March, 1988 the Government of Costa Rica, through the Ministry of Public
Works and Transport,ation (MOPT), invited international consultants to submitt

prequalification documents for a "Prefeasibility Study for a Canal Seco in Costa
Rica".

Proposal submission was in June, 1988.

1.2. Prequalifications and Award

After the proposals were received and studied, MOPT awarded the Prefeasibility
Study to a Canadian /Costa Rican consortium comprised by :

= UMA Engineering Ltd. (Canada)-Project Director
= BEL Ingenieria S.A. (Costa Rica)- Associate Project Director

= CANAC International Inc. (Canada)- Railways, Intermodal Terminals and Traffic
Specialists

= CADDEYV Industries Inc. (Canada)- Bridge Design Specialist
= AG Industrials Group (Canada)- Container Traffic Consultant
= CBIDC S.A. (Costa Rica)- Legal and Environmental Specialists

= Scott-Wilson Kirpatrick (Great Britain)-Subcontract-Ports and related works.

The project was subsequently initiated in May, 1989 with a schedule for
completion of the Draft Report in October, 1989.

1.3. Study Funding

The Prefeasibility Study has been funded by the Government of Costa Rica through
its Pre-Investment Fund. The total value of the contract was ¢15 899 994.

1.4. Study Objectives and Analysis Approach

The study was intended to address the possible attraction of the existing and future
navigation freight traffic between the oceans to a Canal Seco in Costa Rica, as an
alternative and/or supplementary facility to the Panama Canal, the Suez Canal and
the U.S. Landbridge (MLB). In like manner to assess whether it was convenient to
utilize the existing railway and port facilities or to develop new facilities in other
locations.
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1.4 1 Canal Seco and The Hub Concept.

A Canal Seco (Dry Canal) is the concept of a railway providing a landbridge for the
transfer of cargo between ports and intermodal terminals located on the Pacific and
Atlantic Coasts of Costa Rica .

The facility would provide capabilities for the receiving, sorting,distribution and
trans-shipping of cargo worldwide, with a focus on container traffic.

The "Hub Concept” is simply the establishement of a centralized distribution centre
for the receiving, sorting and distribution of containerized cargo.

In the concept of establishing a "Hub" or "Distribution Centre" in Costa Rica,
containers loaded at Far East ports such us Yokohama, would be distributed through
a Port Distribution Centre on the Pacific Coast in Costa Rica where they would be
sorted and transferred to destinations at other Pacific ports in the North, Central
and South Americas.

Containers with an Atlantic destination would be transferred by the Canal Seco
Railway to a Port and Distribution Centre on the Atlantic Coast of Costa Rica. At
that point they would be sorted for distribution to Atlantic ports in the North,
Central and South Americas as well as in Europe. Similarly, container flow
westerly, from European ports such as Southampton or Rotterdam, would move to
Costa Rica for sorting and distribution.

1.4.2 Approach for the Assessment

The study approach used to achieve this assessment was as follows:

= to carry out a preliminary navigation traffic container shipment analysis to
evaluate the traffic flow that would be potentially available to the Canal Seco

= to assess the feasibility of utilizing the existing railway and port facilities as
part of the Canal Seco.

= to assess the feasibility of developing the Canal Seco, with the associated new
railway, ports and terminals, on a proposed northern corridor.

= to carry out a financial analysis to assess the economic feasibility of the Canal
Seco based on potential traffic volumes, capital costs and financing.

1.4.3 Navigation Traffic Container Shipment Analysis

This analysis was oriented towards determining the volumes of world freight and
their classification relating to routes and destinations especially to the flow
through the Panama Canal and the surface corridors in North and Central
America.Once an appreciation of world freight volumes was determined, then an
assessment of how much of that cargo might be susceptible of being diverted to a
hub or distribution system and Canal Seco in Costa Rica was made. Particular
emphasis was placed on containerized traffic and the use of larger container
carrying ships as opposed to using ships of the type Panamax.



This analysis focused on world container traffic shipments with the emphasis on
Asia to North America to Europe traffic and vice versa.

The first part of the analysis tested models in which the Costa Rican facility was
operated as ports and landbridge within the conventional shipping patterns. It was
concluded that this mode of operation would not be economically feasible.

The second part of the analysis tested models in which the Costa Rican facility
would function as a hub and landbridge, with container shipments originating
directly from Asia and Europe via Costa Rica and subsequently to destinations in
Europe, Asia and North America.

1.4.4. Existing Railway and Port Facilities

Prefeasibility level studies were carried out on the existing Caldera to Limon
corridor, including the existing ports at Caldera, Limon and Moin; and the existing
rail line from Limon to San Jose to Caldera. An assessment was made of the
feasibility of being able to upgrade and utilize the existing ports and
interconnecting rail systems to meet the requirements of an integrated
distribution centre and landbridge system to handle anticipated traffic types and
volumes.

1.4.5 Northern Railway and Related Port and Terminal Facilities

In addition to evaluating the existing ports and railways, an assessment was made of
a proposed northern corridor. This assessment involved a review and selection of
potential new port and terminal sites on both the Pacific and Atlantic coasts, as well
as the selection of a route for a new railway connecting the new port and terminal
sites.

1.4.6 Capital Costs

Preliminary capital, equipment and operating and maintenance costs were prepared
for the proposed new integrated ports, terminals and railway landbridge system.

The following is a summary of the estimated capital costs, expressed in 1 989 U.S.
dollars, as developed for the prefeasibility study.

a) Ports

Santa Elena 119,000,000.00
Parismina 218,000,000.00
b) Intermodal Terminal (ICTF's) 106,000,000.00
c) Railway 429,000,000.00
d) Railway equipment 179,000,000.00
e) Ancilliary Facilities 7,000,000.00
Estimated total 1,058,000,000.00

SAY 1,100,000,000.00
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= by the use of larger and faster ships, which can not transit the Panama Canal,

Canal Seco greatly competes favorably with the U.S. Landbridge. The Suez Canal
remains as a competitor.

= major shipping lines are increasing their use of the U.S. Landbridge(eg. Los
Angeles to New York, Seattle to Chicago, etc.). The reason for this shift appears to
be not only the conversion to larger ships but also one of reliability.

= the analysis indicates a distinct economic advantage by the utilization of a Costa
Rican hub and landbridge as opposed to the U.S. Landbridge. This advantage applies
particularly to shipments from Asia to Europe and vice versa, and to a lesser degree
to direct shipments from Asia to the Gulf/East Coast of the U.S. and from Europe to
the West Coast of the U.S.

= the container industry has grown steadily over the last 10 years and will
continue to grow with a projection to approximately the double by the year 2 000.
After the year 2 000 it is expected that the growth from conversion to
containerization will be minimal and growth will be related to market growth. It is
believed to be acceptable to assume a yearly 3% growth rate from the year 2 000
to the year 2 010 as opposed to the previous average yearly growth of some 7%.

= it exists the possibility of providing an alternative to the U.S. Landbridge with
the added advantage of offering the world container shipping industry, the
opportunity of developing an efficient and cost effective hubbing system both at the
origin as on the trans-Pacific and the trans-Atlantic container shipping
movements. Geo-political factors relative to the Panama Canal were not taken into
consideration because of not being able to quantify them.

= it is not unreasonable to project that a Costa Rican facility could attract 500.000

to 1.000.000 TEU's per year of traffic each way by the year 2 000 if the facility
were completed by that date and it has been obtained the pre-commitment of major
potential users.

= a Costa Rican facility would be a catalyst to industrial development in Costa Rica,
particularly if Free Trade Zones were developed in conjunction with it.

= it was deemed impractical to upgrade the existing railways for the purpose of the

Canal Seco, mainly because of its low standards, its location along urban
developments and the putting out of service of a facility for local needs.

= although the limitations of the existing ports are smaller than those of the
existing railways, the necessity of a new railway on a proposed northern corridor,
eliminates Caldera as a possible port terminal in the Pacific and indicates, on a
prefeasibility level study, that the site for the port terminal of the Canal Seco in
the Atlantic should be Parismina.
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1.4.7 Preliminary Economic and Financial Analysis

The final phase of the prefeasibility study was to carry out a preliminary economic
analysis based on anticipated traffic volumes versus the costs of ports, terminals
and landbridge facilities and to assess whether the concept of a Canal Seco in Costa
Rica has merit for further consideration and resultantly a more in-depth
feasibility study.

The prefeasibility financial assessment, which shows an I.R.R of 13%, suggest that
actual costs related to handling, sorting and transhipping of containers via the Canal
Seco facility are significantly less than the costs developed when using fees charged
for similar facilities throughout the world.

1.5. Study Results

The principal conclusions of the study were as follows:

= there is, and will continue to be a significant growth in container traffic
worldwide for the foreseeable future.

= an increasing amount of container traffic is being deflected to the U.S. Landbridge

as world traffic increases and the Panama Canal becomes less capable of handling
the traffic.

= there is a need for an alternative or supplementary facility to the U.S.
Landbridge.

= it is feasible, from both an engineering and an economic bases, to construct the

required ports, terminals and railway facilities in Costa Rica to handle the
potential container traffic.

= It would not be attractive nor economically feasible, to operate a Canal Seco in
Costa Rica within the conventional shipping patterns.

= bulk cargo would not be transferred from the Panama Canal to Canal Seco because

cost margins are not attractive for the users to change from the existing all-water
route.

= with standard tariffs and charges Canal Seco competes favorably with the U.S.
Landbridge.

= through high reductions in the standard tariffs and charges Canal Seco comes close

to competing with the Panama Canal and the Suez Canal and its competiveness with
the U.S. Landbridge is greatly increased.

= major shipping lines are converting to ship sizes larger than the size of those
that able to pass through the Panama Canal.
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1.6. Recommendation

The conclusions of the study indicate that a more in-depth analysis of the Canal Seco
in Costa Rica project is warranted.

A confirmation of the positive aspects of the present analysis, through a detailed
feasibility study, would allow the concept to be presented to potential investors and
users.

The favourable impact that a project like this would have, particularly to the

industrial development of the country, makes the consideration of further studies a
preferential item when establishing a priority order of new projects.

i-vi



F

F

b

r

ESIUDIVU VDE FHEFAUIIBILIDAD FAHA UN

CANAL SECO EN COSTA RICA

CAPITULO Il. DESCRIPCION GENERAL DEL PAIS

2.0 Caracteristicas Principales
2.1 Localizacion

2.2 Geografia y Topografia

2.3 Clima

2.4 Geologia

2.5 Sismologia

2.6 Demografia

2.7 Organizacion Politica

2.8 Economia



]

= e

ma 0

-l s

"f r—"‘

& |

CAPITULO Il . DESCRIPCCION GENERAL DEL PAIS

2.0.Car risticas Principale

2.1.Localizacidon

Costa Rica es un pequefio pais de 51.000 km? de superficie, ubicado entre los 082 02'
26" y los 112 13' 12" de latitud norte y los 822 33' 48" y 852 57' 57" de longitud oeste. La
latitud media es de 10° norte y la longitud media 849.15' ceste.

La situacion latitudinal ubica al pais en la zona tropical de la tierra, lo cual define muchos de
los rasgos fisicos del territorio. Los tipos de clima que se distinguen en el pais y el compor-
tamiento de la temperatura, los mecanismos productores de lluvia y el registro de vientos,
son tipicamente intertropicales, como lo son las formaciones vegetacionales, los tipos de
suelos y el régimen de los rios. Lo mismo ocurre con los principales rubros de la produc-
cié(r; agrigola, sobre todo los que se exportan: banano, café, cana de azucar, cacao, y ga-
nado cebu.

La posicién maritima doble es significativa y, unida a la estrechez del territorio, permite que
la influencia del mar se ejerza en plenitud. La posicién del pais lo ubican frontalmente en la
direccion de los vientos alisios del noreste, cargados de humedad y por ello generadores
de nubes y causantes de lluvias en toda la vertiente norte y noreste. La vecindad del Oce-
Océano Pacifico, por otra parte, coloca a Costa Rica en el rumbo de los vientos periodicos
que vienen desde el suroeste, causantes de las lluvias que caen de junio a noviembre en
la vertiente sur y suroeste del pais.

2.2.Geografia y Topografia

1)

Weyl ha clasificado las formas tectonicas de Costa Rica en diez tipos: las peninsulas de la
costa del Pacifico, las depresiones entre las peninsulas y la tierra firme, la Fila Costena, los
valles de los rios General y Coto Brus, la Cordillera de Talamanca, el Valle Central, la Sierra
Minera de Tilaran, la Sierra Volcanica Central, la Sierra de Guanacaste, y la Cuenca de Limon.
Se puede sin embargo resumir en sélo tres grandes formas de relieve: la cordillera dorsal,
los valles intermontanos y las llanuras periféricas.

La cordillera dorsal incluye a) la sierra de Guanacaste, b) La Sierra minera de Tilaran,
c) la Sierra Volcanica Central, ch) la Cordillera de Talamanca y d) la Fila Costera.

2) Los valles intermontanos son varios pero los mas extendidos y destacados son: el
Valle Central y el Valle Meridional (General y Coto Brus).
3) Las llanuras periféricas son: a) las llanuras del norte, b) las llanuras del noroeste,
c) las llanuras del sur, ch) las llanuras del sureste y d) las llanuras caribenas.
2.3.Clima

El predominio del clima tropical es innegable dada la latitud en que se encuentra el pais y
se manifiesta en todos los aspectos del sistema natural: generacion de lluvias, predominio
de los alisios, pequeez de la amplitud térmica, régimen de los rios, caracter y composicion
de la cubierta vegetal, etc.

Puede decirse que existen areas con tres tipos de clima diferentes:

2-1
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CAPITULO Il . DESCRIPCCION GENERAL DEL PAIS

a) Una area de clima tropical humedo, con promedios de temperatura superiores a
220C. precipitaciones anuales superiores a los dos mil (2000) mm y una estacion
humeda que se extiende por todo el afno. Tipica de este clima es Ciudad
Quesada, ubicada en el inicio de las llanuras del norte, a 650 m sobre el nivel del
mar, con promedios anuales de lluvias de 4540 mm, siendo diciembre el mes
mas lluvioso con 562 mm y marzo y abril los mas secos con 104 mm y 101 mm
respectivamente, y las temperaturas promedios son 23,79C en marzo y 22,29C.
en diciembre.

b) Una 4rea de clima tropical con estacion seca, situacion tipica del
Valle Central (Naranjo), con temperaturas promedio superiores a 1

80C y precipitaciones inferiores a 1800 mm.

C) Pequefias areas de clima templado-humedo que forman una larga
lengua por la parte central del pais (Laguna, Zarcero).

2.4.Geologia

Costa Rica forma parte del Ordgeno Sur Centroamericano, constituido por parte de Nicara-
gua, desde el paralelo 139.30'N hacia el sur, abarcando todo Costa Rica, todo Panamay
parte de la frontera norte de Colombia (Atrato). Este orégeno esta definido como una uni-
dad geol6gica que participa de una historia comun, que comienza como consecuencia de
la subduccién de la placa Cocos bajo el margen de la placa Caribefia.

Dengo (1973), al resumir la historia tectonica del Orogeno Sur Centroamericano, propone
considerar tres etapas denominadas por su orden cronologico relativo, como: fase protec—
tonica, fase orogénica y fase post-orogénica.

2.4.1.Fase Protectdnica

Forma la porcion de Costa Rica llamada Arco Externo. Esta bien delimitada por los procesos
geologicos que formaron el Complejo de Nicoya. En el lugar habia un gran canal que
separaba América Central del Norte de América del Sury en el cual se formo posterior-
mente un arco insular volcanico.

2.4.2 Fase OQrogénica

Esta fase orogénica se inicia con los disturbios tectonicos durante la ultima parte del Creta-
cico y se formaron las rocas del Arco Frontal. Estos acontecimientos marcan el inicio de la
Cordillera de Talamanca. Se produce un levantamiento general del pais y la separacion de
cuencas Limon-Bocas del Toro del lado Atlantico y Térraba-Chiriqui en el Pacifico.

2.4.3.Fase Post-Orogénica

Se forma parte del Arco Batolitico Volcanico comenzado en la fase anterior y todo el de-
nominado Arco de Atras o Cuenca de Limon. Esta fase se caracteriza por un levantamiento
general del Arco Frontal, continuando los depdsitos en la cuenca de Limén y en la del Té-
rraba, formandose conglomerados de gran espesor, Como lo son los de la formacién Su-
retka.

Durante esta fase se formaron las cordilleras del Aguacate y la Sierra Volcanica Central asi
como numerosas fosas tecténicas.
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FIGURA 2.5.1. Las regiones sismicas de Costa Rica, con los principales temblores y
terremotos ocurridos entre 1888 y 1983. TLas 1ineas continuas, que se extienden de
frontera a frontera, pasando por el interior del pais, sirven de 1imite entre las
diferentes regiones sismicas. Los terremotos mas peligrosos y los que m3s dano han
causado, ocurren dentro de la region 2 y preferentemente hacia el borde de los va-.
lles o depresiones. Obsérvese la concentracidén de terremotos en los bordes de la
depresidn de Arenal al Norte, del Valle Central y en el Valle de El General al Sur.

Se presentan también las principales unidades tectdnicas: La Placa Caribe, sobre la
cual se encuentra nuestro pais, la fosa Mesoamericana que marca el inicio de la zona
de subduccidn y sirve de limite entre las placas Caribe y Cocos. La serrania sub-
marina de Cocos, con las curvas batimétricas de 1000 y 2000 m de profundidad. Final-
mente, la zonma de fractura de Panamad, que sirve de limite entre las placas Cocos y

Nazca.
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CAPITULO Il . DESCRIPCCION GENERAL DEL PAIS

2.5.Sismologia

Tal como se indica en la figura 2.5.1, Costa Rica puede dividirse en tres regiones diferen-
tes en cuanto al riesgo sismico, con base en la historia sismica y estudios geologicos que
relacionan la magnitud, foco y mecanica de los sismos con la distribucion geografica; esas
tres regiones son las siguientes:

= Region costera del Pacifico
= Region intermontana y montanosa

= Planicies del norte y del Atlantico.

En la determinacién de estas regiones intervienen los procesos geologicos que causan
los temblores, su magnitud, su profundidad de ocurrencia y su distribucion geografica.

En la figura 2.5.1, ademas de las regiones, se muestran los principales eventos histéricos
ocurridos entre 1888 y 1983 para los cuales existe una localizacion aceptable y cuyos
efectos destructivos o la energia sismica liberada son importantes.

2.5.1.Region del borde de la costa Pacifica

Es la region afectada por el proceso de subduccion, mediante el cual la placa ocednica de
Cocos se desplaza bajo la placa Caribe, generando grandes esfuerzos tectonicos que, al
vencer la resistencia elastica de las rocas, da origen a los temblores.

Estos temblores se caracterizan porque su profundidad aumenta desde la Fosa
Mesoamericana hasta el interior, alcanzando valores maximos de 200 Km. Los temblores
de la zona de subduccién son los que tienen la mayor magnitud (7,75 en 1904) y aportan,
por lo tanto, la mayor cuota del presupuesto de energia sismica liberada en el pais, pero
que no causan mayores dafnos, pues ocurren a cierta profundidad (mayor de 20 Km) bajo el
borde de la costa Pacifica: si ocurrieran mas hacia el interior estarian mas profundos, con lo
cual la intensidad de la sacudida sismica seria menor. En general, los temblores de esta re-
gién dificiimente exceden de Vil en la escala de intensidad Mercalli Modificada.

2.5.2.Region de valles y serranias al interior del pais

Los temblores generados en esta zona se deben principalmente a fallas locales y aungue
son de magnitud moderada a baja, (Ms 6,5), al ser sus focos superficiales y estar muchas
veces cercanos a centros de poblacion, sus efectos son mas destructores, no solo por la
intensidad de las sacudidas (hasta IX mm) sino también por desencadenar otros peligros
geoldgicos, tales como deslizamientos y avenidas de agua al represarse los rios. Los
eventos sismicos mas destructivos que han ocurrido en Costa Rica han sido en esta re-
gion, especialmente en el borde de los valles, como puede apreciarse en la figura 2.5.1.

El terremoto de Cartago del 4 de mayo de 1910 constituye la mayor catastrofe sismica
ocurrida hasta la fecha. El Gltimo terremoto que se produjo en esta region fue el del 3 de
julio de 1983 en Division-Buena Vista, al norte de San Isidro de Pérez Zeledon.

2.5.3.Region norte del pai llanura | Atlanti
Es la region mas tranquila del pais desde el punto de vista tectonico y con una actividad
sismica reducida y aislada (Ver figura 2.5.1.). Sin embargo, no se debe olvidar que el area

de la ciudad de Limon fue sacudida violentamente por el temblor del 7 de enero de 1953,
el cual caus6 daros.
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CAPITULO Il . DESCRIPCCION GENERAL DEL PAIS

2.6.Demografia

La poblacion de Costa Rica, segun el tltimo censo efectuado en el afio 1984, es de
2.460,226 habitantes,con una densidad de 48.14 habitantes por kildmetro cuadrado. En
el cuadro 2.6.1. aparecen las 7 provincias en que se divide el pais, con su area y numero
de habitantes correspondientes, actualizado a 1989.

CUADRO 2.6.1

Are Poblacidén r_Provinci

PROVINCIA AREA KM2 HABITANTES
San José 4.959.63
893.254

Alajuela 9.752.86 430.634
Cartago 3.124.67 269.860
Heredia 2.656.64 95.389
Guanacaste 10.140.47 193.024
Puntarenas 11.276.97 291.008
Limon 9.188.52 187.057
TOTAL 51.100.00 2.460.226

Durante los ultimos 6 o 7 afos la poblacion ha experimentado importantes cambios demo-
graficos, tanto en la mortalidad como en la fecundidad y en el volumen de los movimientos
migratorios internacionales; lo anterior hizo necesario que, a mediados de 1982, la Direc-
cion de Estadistica y Censos y el Centro Latinoamericano de Demografia (CELADE) reali-
zaran una revision de las proyecciones de poblacion, por sexo y grupos de edades, para el
periodo 1950-2000, con base en los resultados del censo nacional de poblacion de 1973.

Costa Rica goza de indices de salud muy satisfactorios: la esperanza de vida es de 73.7
aios y la tasa bruta de mortalidad, por cada mil, es de 4.2: la tasa de mortalidad infantil es de
18.30 por mil. El éxito observado en materia de salud descansa en los programas desarro-
llados en las ultimas décadas para llevar atencion médica a las poblaciones tradicionalmente
marginadas, complementadas con la construccion de acueductos rurales y la letriniza-
cion.La disminucion de la tasa de fecundidad, mencionada anteriormente, se produjo sin
que mediara una politica demogréfica deliberada para reducirla. En el lapso de 1960 a 1975
la tasa se redujo, practicamente, a la mitad (de 7.1a 3.7 hijos por mujer), lo que esta por
debajo de la tasa de fecundidad latinoamericana que es de 4.2 hijos por familia completa.
Esa disminucién se inicié como un movimiento espontaneo de las clases medias urbanas,
debido a una serie de transformaciones socioeconémicas y culturales, acelerada por la cri-
sis econdmica: lo anterior repercutié en la proporcion de menores de 15 afios que en 1960
era un 47.4% y en 1980 se redujo a 38.4%; esto ha originado una estructura adecuada
para el desarrollo, con una piramide concentrada en las edades intermedias.

Antes de 1970, la migracién internacional no represento serios problemas para el pais. Sin
embargo, los conflictos politicos y la crisis economica y social por la que atraviesa América
Latina en general y el Istmo Centroamericano en particular, han provocado, desde princi-
pios de la década de 1970, una afluencia de un fuerte contingente de inmigrantes al pais
de, aproximadamente, 200.000 hasta 1984, compuesto de migrantes que buscan la posi-
bilidad de integrarse al proceso productivo, asilados politicos y refugiados que huyen de la
tragedia que vive la region. Esta migracion internacional ha incidido, directamente, en el
tamanio, crecimiento y distribucion de la poblacién. En 1979, segun los registros oficiales,
el 4.9% del total de nacimientos registrados en el pais (69.248) correspondieron a mujeres
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extranjeras. En la estructura ocupacional, en 1977 la corriente migratoria representaba el
9.2% de la fuerza laboral en la categoria de profesionales y técnicos; el 32.8% correspon-
di6 a la categoria de agricultores. Por otra parte la mayoria de los extranjeros habitan en el
Area Metropolitana de San José; en 1977 el 52% residia en esta zona, debido a la mayor
concentracion de actividades industriales de construccion y de servicios, lo que elevé su
densidad de poblacién a 180 habitantes/km2.

La fuerza laboral de Costa Rica constituye una de las principales ventajas del pais. La po-
blacién total al afo 1989 de, aproximadamente, 2.7 millones, incluye una fuerza laboral de
cerca de 1.0 millén. Esta fuerza laboral esta constituida por personas aftamente educadas,
de entrenamiento relativamente facil y con alrededor de un 90% de literatos. La poblacion
es bastante homogénea, étnica y socialmente, y con disfrute de un alto nivel de salud y vi-
vienda.

2.7.Qrganizacién Politica

Una de las claves que hace de Costa Rica un sitio atractivo para establecer el Canal Seco es
su reputacién como pais democratico y de libertades econémicas. Su tradicion democra-
tica, a través de 100, afos hace de Costa una de las naciones mas estables y pacificas del
Hemisferio Occidental. Costa Rica funciona bajo el sistema de division de poderes en la
rama ejecutiva, legislativa y judicial.

El Presidente es sin lugar a dudas el centro de autoridad, aunque no tan fuerte como en
otros paises latinoamericanos.

Para el inversionista extranjero, Costa Rica ofrece los mismos derechos de los que consti-
tucionalmente gozan sus ciudadanos, excepto el derecho a votar.

Sus garantias de igualdad ante la Ley hacen de Costa Rica un pais tranquilo y estable.

2.8.Economi

De todas las naciones que experimentaron crisis econémicas en aos recientes, Costa
Rica ha sido uno de los primeros en volver a alcanzar una estabilidad y un clima positivo
para el inversionista.

La economia de Costa Rica depende fuertemente de unos pocos productos agropecua-
rios que son: café, bananos y carne, que constituyen de un 20% a 25% del Producto In-
terno Bruto (PIB), y de los cuales, aproximadamente, la mitad se exporta. Los productos
agricolas constituyen alrededor de un 70% de todas las exportaciones. Otros sectores im-
portantes de la economia son: la industria alimentaria, la refinacion de petroleo, los textiles,
los productos quimicos, y la industria metal mecénica. Estados Unidos de América es el
principal socio comercial de Costa Rica, pues le compra el 44% de las exportaciones y, a su
vez, le suple un 36% de las importaciones.

En 1986, como resultado de precios favorables del café y un incremento de las exporta-
ciones no tradicionales, el desarrollo econoémico de Costa Rica super6 el aumento de la
poblacion, con un mayor ingreso por cabeza de sus habitantes. Sumado a lo anterior existe
un agresivo programa de promocion de las inversiones, que se traduce en un clima favora-
ble para las inversiones y el comercio.

Durante 1987 la economia mostré un modesto crecimiento, con inflacion manejable y baja
tasa de desempleo.
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A largo plazo, Costa Rica continia con sus esfuerzos para industrializarse y desplazar la
fuerza laboral a actividades mas productivas. El ingreso como miembro en el GATT (General
Agreement on Tariffs and Trade), actuaimente en la etapa de negociacion, dara a Costa
Rica mayor participacion en el mundo del comercio y facilitara el flujo de intercambio e in-
version con las naciones industrializadas.

En 1988 los indicadores econémicos mas importantes fueron los siguientes:

= Producto Interno Bruto $ 4.29x109

= PIB por cabeza $ 1455

= Tasa de crecimiento PIB 2.4%

= Inflacion 13.5%

= Desempleo 5.6%

= Balanza de pagos $1 33)(106 Déficit

2.8.1.DESARROLLO DE LA ECONOMIA

Hasta la década de los cincuenta, la economia costarricense se caracterizaba por la mucho
mayor importancia relativa que tenia el sector agropecuario dentro de su produccion; en
1950 ese sector constituia el 41% del Producto Doméstico Bruto, segin se puede apre-
ciar en el cuadro 2.8.1. La produccion de café y banano alcanzaban el 40% del valor bruto
de la produccion agropecuaria, constituyendo ambos casi el 90% de los ingresos prove-
nientes de las exportaciones del pais. El sector agropecuario era la fuentede empleo de
mas de la mitad de la fuerza de trabajo del pais, segun se muestra en el cuadro 2.8.3.

A su vez, el sector industrial, tal como se presenta en el cuadro 2.8.1, apenas generaba el
13.4% del valor de la produccion del afio 1950. Dicho sector era muy reducido, de natura-
leza artesanal y tan solo algunas empresas ligadas a la produccion de bienes alimenticios
podia considerarse que se aproximaban a la definicion de una actividad industrial moderna.
Apenas el 11.3% de la fuerza de trabajo del pais se empleaba en este sector, como se in-
dica en el cuadro 2.8.3.

El sector publico de esa época se caracterizaba por tener funciones relativamente limita-
das, principalmente concentradas en la prestacion de servicios como: acueductos, aero-
puertos, muellaje, salud, educacion y otros, ademas de la provision de cierta infraestructura
basica, como caminos, electricidad y telefonia; pero, en general, su papel en la economia
era muy incipiente, en comparacion con el que tendria en anos posteriores.

Durante la década de los afios cincuenta, en el medio latinoamericano, principaimente ins-
pirado por la tesis sustentadas por Raul Prebisch y la Comision Economica para América
Latina de las Naciones Unidas (CEPAL), se cuestion¢ el modelo tradicional agroexporta-
dor, (tal como el que hasta ese entonces caracterizaba a la economia costarricense), con
base en un presunto deterioro secular de los términos de intercambio (esto es, el precio
de las exportaciones vis a vis el de las importaciones), lo cual impedia que el sector externo
se convirtiera en el motor del desarrollo doméstico.

Segun los proponentes del nuevo modelo de desarrollo, los beneficios del comercio in-
ternacional se concentraban en el productor y en el consumidor extranjero, dejando de
lado a la denominada "periferia”, puesto que el productor externo alcanzaba precios relati-
vamente muy elevados por las exportaciones hacia paises de la periferia, en tanto que los
consumidores extranjeros pagaban precios comparativamente muy bajos por las exporta-
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ciones que esos paises efectuaban. De esta manera, los beneficios del comercio interna-
cional eran nulos para los paises de la periferia, lo cual obligaba a repensar la estrategia de
desarrollo que hasta entonces habian seguido.

Aungue resulta dudoso el punto de partida de los proponentes del "nuevo" modelo, dado
que, entre otras razones, la evidencia empirica cuestiona fuertemente la presuncion de un
deterioro secular en los términos de intercambio, si parece existir un problema debido a las
fluctuaciones frecuentes en los precios de las exportaciones, que son principaimente de
naturaleza agricola; pero la solucion del problema es tomar medidas economicas dirigidas a
una estabilizacion de los precios, diferente a la solucion aplicada por muchas naciones en
la década de los setentas (inclusive por Costa Rica), de incorporarse a un Mercado Comun
Centroamericano, a principios de los aios sesentas.

En esencia, el modelo propuesto por la CEPAL proponia la creacion de un sector industrial
domeéstico que pudiera mitigar las fluctuaciones y el deterioro en los mercados internacio-
nales de los precios agricolas. Este desarrollo industrial forzoso se lograria por medio de
una barrera arancelaria a los bienes finales importados, para hacer mas rentable la produc-
cién doméstica sustitutiva de las importaciones (generalmente de bienes de tipo industrial)
en comparacion con la rentabilidad de bienes importados, los cuales resultarian ser
prohibitivos debido al arancel.

Dicho proceso industrial sustitutivo de importaciones, tendiente a revertir el deterioro se-

cular de los términos de intercambio (con posibilidad de competir en los mercados interna-
cionales), procur6 utilizar las técnicas empleadas en la produccion en los mercados desa-

rrollados, las cuales se caracterizaban por ser capital-intensivas, esto es, que utilizaban en
un grado relativamente menor a la mano de obra, factor de produccion comparativamente

escaso en los paises desarrollados, al contrario de las naciones menos desarrolladas.

Para llevar a cabo dicho proceso sustitutivo de importaciones, el Estado asumio6 un papel
activista, no s6lo en la provision de infraestructura requerida por el nuevo proceso de in-
dustrializacioén forzosa, sino, ademas, alterando diversos precios relativos existentes en la
economia, de manera tal que se hiciera comparativamente mas rentable la produccion diri-
gida al mercado interno que la destinada a la exportacion. A su vez, los principales progra-
mas de redistribucion del ingreso, que se empezaron a poner en practica durante estos
anos, encontraron su financiamiento mas importante a través del gravamen con impuestos
al salario 0 a la planilla, lo cual encarecio el factor relativamente mas abundante en el pais.

En Costa Rica, los tres pilares institucionales en que se fundamenté el proceso interno de
sustitucion de importaciones fueron: la incorporacion al Mercado Comun Centroamericano,
lo cual le abri¢ la posibilidad a la industria local de poder utilizar algunas economias de es-
cala en su produccion; la Ley de Proteccion Industrial y el Convenio Centroamericano de
Incentivos Fiscales. A través de ellos se exonerd de impuestos a 10sinsumos externos, asi
como a los bienes de capital importados, los cuales fueron utilizados por la industria
doméstica, ademas de otros incentivos de muy diversa indole. Adicionalmente, el Arancel
Comin de Centro América, proveyo la proteccion que la produccion doméstica requeria
frente a la internacional.

El efecto del proceso de industrializacion forzosa, a partir de la década de los sesentas, no
se hizo esperar: la participacion de la industria dentro del Producto Interno Bruto crecio de
un 14% en 1960 a un 19% en 1980, segun se aprecia en el cuadro 2.8.1, debido a un
crecimiento real y constante del sector durante ese lapso. Asi, en el periodo 1960-65 el
crecimiento real anual fue de un 11%, aumentando ligeramente dicha tasa de incremento
durante el quinquenio siguiente, segun se indica en el cuadro 2.8.2. El crecimiento de la
industria también se reflejé en su absorcion de la mano de obra del pais, puesto que, de
una participacion porcentual del empleo en dicha actividad, con respecto al empleo total en
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la economia, de un 11.7% en 1963, ya en 1980 llegd a ser de un 16.3%, en tanto que el
sector agropecuario, a su vez, redujo su participacion, al pasar de aproximadamente un
50% a inicios del periodo, a un 27.4% en 1980, segun se sefiala en el cuadro 2.8.3. El
Producto Interno Bruto Real en estos anos crecid, en promedio, casi un 6% anual durante
el periodo 1960-65 y un 8% en el segundo quinquenio de esa década, tal como se exhibe
en el cuadro 2.8.2.

La década de los sesentas conocio la estabilidad en el crecimiento de los precios: durante
el periodo 1960-65, medida por el indice general de precios al consumidor, la inflacion
tuvo un aumento de sélo un 1.97% anual y, para los afos 1965-70, tuvo un ligero aumento
a un 2.54% anual. Durante la década de los cincuentas, la inflacion promedio anual habia
sido de solo un 1.85% . Los datos se presentan en el cuadro 2.8.4.

En el periodo 1960-70 hubo un crecimiento impresionante en la infraestructura del pais,
pues no sélo se produjo una fuerte inversion en los sectores de energia eléctrica, telefo-
nia y suministro de agua, sino que, también, se amplié en mucho la red vial del pais. Esto
fue parte de la nueva vision del Estado como proveedor de la infraestructura requerida por
el proceso de sustitucion de importaciones.

A pesar de que algunos consideraban que con el nuevo modelo, la economia costarri-
cense se encontraba en el seguro camino del despegue, en medio de una bonanza que
se calificaba "sin paralelo” en la historia econémica del pais, algunos economistas empeza-
ron a sefialar que una serie de problemas haria su aparicion a raiz de la prosecucion de un
modelo de desarrollo basado en la sustitucion de importaciones. Algunos de los resulta-
dos que se pronosticé iban a surgir por la prosecucion de dicho patron de desarrollo, fue-
ron los siguientes:

= Un deterioro del sector agricola exportador, como consecuencia de la dis-
torsién interna en los precios relativos, surgido por la creacion del arancel pro-
teccionista a la actividad industrial dirigida al mercado interno; esta distorsion
perjudicaba al sector exportador tradicional en beneficio de la sustitucion de
importaciones.

= Un empeoramiento de la balanza comercial, debido: primero, a la exonera-

cion de impuestos a insumos importados para ser utilizados en la produccion
sustitutiva de importaciones; segundo, a la exoneracion de impuestos a la im-
portacién de maquinaria reguerida en los procesos de produccion capital- in-
tensivos; y tercero, a que se afectaron las exportaciones agricolas tradicionales
del pais, a las cuales se les habia penalizado con el cambio en los precios rela-
tivos antes mencionado.

= Problemas con la absorcién de la mano de obra por parte de la industria en

crecimiento, lo cual tuvo como consecuencia un aumento relativo en el costo
de la mano de obra a causa de los impuestos cargados al salario, los cuales se
usaban para pagar programas redistributivos del ingreso y un abaratamiento ar-
tificial del capital, lo cual era parte de una politica gubernamental definida para
estimular los procesos de produccién capital- intensivos en el nuevo sector in-
dustrial.

= Poca formacion interna de ahorros, como resultado del mantenimiento de

tasas pasivas de interés reales bajas y hasta negativas, que eran congruentes
con la politica gubernamental de otorgar subsidios a la utilizacion del capital,
por medio de tasas de interés activas artificialmente reducidas.
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= Un estado empleador con serios problemas financieros, debido a que la in-

dustria no absorbia la mano de obra liberada del sector agricola exportador tra-
dicional, debido a su naturaleza de produccion capital- intensiva. Otros secto-
res empezaron a absorber la mano de obra excedente, en especial el sector
publico, el cual tuvo a causa de ello un enorme incremento en su planilla y
consecuentemente en sus gastos. Por otra parte las bases tributarias no mos-
traron ser lo suficientemene flexibles para generar los recursos adicionales
requeridos, ni el mercado de deuda, tanto interno como externo, pudo ab-
sorber una creciente colocacion de documentos, sin que antes tuvieran que
elevarse fuertemente las tasas de interés; asimiso los suplidores internaciona-
les cuestionaron la viabilidad de la economia costarricense para hacerle frente
a su deuda externa.

= El estado tuvo que financiar su excesivo gasto publico por la via de la emi-

si6n de dinero, lo cual fue factor causal de un fuerte proceso inflacionario en la
economia, tal como habia sido predicho por diversos economistas que pre-
sentaron reparos al modelo de desarrollo hasta entonces proseguido por el
pais.

Al final de la década de los setentas, la economia costarricense vio agravarse los problemas
citados, que ya se evidenciaban desde inicios de esa decada. Pero, adicionalmente, la cir-
cunstancia internacional de aumento en los precios del petroleo que, por la accion de la
OPEP, se elevaron de $3 a $34 en dicha década y principios de losochentas, asi como los
aumentos en las tasas de interés en los mercados internacionales del dolar, propicio que
en la economia costarricense se manifestara una de las crisis econémicas mas serias de su
historia, a pesar de que los altos precios del café, a mediados de esa década, amortiguaron
en algo la dificil situacion, pero ocultando el verdadero origen de muchos de los problemas
de la economia, como lo era el proteccionismo excesivo a que daba lugar el modelo susti-
tutivo de importaciones. La crisis de la economia se reflejo en un fuerte descenso del Pro-
ducto Interno Bruto, una devaluacién sin precedentes, un aumento en el déficit de la ba-
lanza comercial y, en general, descalabros en casi todas sus actividades economicas.

La década de los ochentas, especialmente en sus primeros afos, ha visto tasas de creci-
miento del Producto Interno Bruto Real sumamente reducidas. Asi, en el periodo 1980-
1988, el crecimiento promedio anual ha sido de tan solo un 1.9% Yy, en los dos aros de
mayor profundidad de la crisis (1981 y 1982) el valor del producto real mas bien decayoé en
un 2.3% en 1981 y en 7.3% un 1982. No fue sino hasta 1984 cuando se recupero el valor
real de la produccién que se habia obtenido en 1980. De hecho, en el periodo 1983-
1988, el crecimiento fue de un 4.3% anual en promedio, revirtiendo el pais a tasas de cre-
cimiento relativamente mas aceptables que las tenidas en ese pasado reciente, como se
puede apreciar en el cuadro 2.8.5.

La recuperacion que se inici6 a partir de 1983, sin embargo, no estuvo exenta de serios
problemas. A pesar de que la mayor tasa anual de crecimiento del PIB real durante el pe-
riodo bajo andlisis se dio en el afio 1984 (un 8%), no fue posible sostener tal tasa durante
un plazo significativo, debido, en parte, a que la estructura de la economia conservaba aun
las caracteristicas esenciales del proceso de sustitucion de importaciones a que se hizo
referencia con anterioridad y, también, porque el crecimiento de ese afno fue el resultado
de un estimulo indebido en la demanda interna que, tarde o temprano, terminaria por crear
serias presiones inflacionarias en la economia, dando el traste con cualquier esfuerzo para
su estabilizacion. Esto explica la decision de las autoridades de enfriar el crecimiento eco-
némico en el afio siguiente (1985), mediante la aplicacion de politicas monetarias y fiscales
restrictivas, las cuales hicieron que la produccion doméstica real creciera en dicho afo a tan
sdlo un 0.7%. Esta conduccion moderada de la economia a partir del afo 1985, unida a
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una serie de medidas de tipo econémico que seran analizadas posteriormente, contribu-
yen a explicar el mayor crecimiento relativo observado en la produccion real durante la se-
gunda mitad de la presente decada.

Algunos sectores de la economia han mostrado un comportamiento relativamente erratico
en el periodo 1980-1988. Si bien en lo mas hondo de la crisis (anos 1981 y 1982) muchos
de ellos tuvieron tasas de crecimiento negativas (la agricultura -4.7%; la construccion,-
21.7% y -31.9% en 1980-81 y 1981-82, respectivamente; el comercio, -10.6% y -11.7% y
la industria -0.5% y -11.4%), en los anos de relativa recuperacion (1983 a la fecha) también
se han presentado problemas en ciertos sectores, como por ejemplo, un descenso del -
5.5% en la produccion agricola y de -7.4% en la electricidad, ambos en el periodo 1984-
1985, segun puede apreciarse en el cuadro 2.8.6.

Interesa, adicionalmente, sefalar el comportamiento del ingreso real per capita en los ulti-
mos afnos, segun se senala en el cuadro 2.8.7. En tanto que en el periodo 1970-1980, el
ingreso crecié en un promedio de 2.35% anual, de 1980 a 1982 sufrid una reduccion pro-
medio anual de 15%, debido a la crisis antes mencionada. Sin embargo, a partir de 1982 se
ha producido un crecimiento, aunque ciertamente débil, en dicha cifra, pues no es sino
hasta 1986 cuando se recupera el ingreso real per cépita al que se tenia en 1980, aunque
en 1987 y 1988 experimenta de nuevo ligeras reducciones, lo cual expresa cierta debili-
dad del proceso de estabilizacion y de recuperacion en que ha estado involucrado el pais.
Mas bien, por ello se ha aseverado que lo que ha existido en esos anos es simplemente
una estabilizacién de la economia, pero no una recuperacion o crecimiento sostenido de
ella.

A pesar de lo anterior, el crecimiento de la economia costarricense a partir de 1985-86, si
se mide por el aumento del Producto Interno Bruto Real durante 1986 a 1988, aumentd a
un promedio anual de 4.7%, lo que se indica en el cuadro 2.8.5, debido fundamental-
mente, a fuertes cambios en la orientacion de las politicas econdmicas hasta entonces
proseguidas. Con anterioridad se explicaron los problemas previsibles derivados de un re-
gimen comercial sustitutivo de importaciones. Los resultados que se evidenciaron, auna-
dos a la crisis de inicios de la década, provocaron la necesidad de llevar a cabo un cambio
radical en la orientacion econémica del pais. Es por ello que se han producido importantes
redefiniciones en la politica comercial de Costa Rica, asi como en la conduccion del tipo de
cambio, en los esquemas de incentivos a las exportaciones y en la politica crediticia, entre
otros elementos importantes del nuevo modelo de desarrollo.

En esencia, en lo que se refiere al régimen comercial, se han tomado ciertas medidas que
reorientan el esquema de crecimiento basado en la sustitucion de importaciones hacia uno
que enfatiza la apertura de la economia al comercio internacional, por medio de la especia-
lizacién en lo que el pais podria tener ventajas comparativas. Obviamente, esto ha reque-
rido una revision del arancel excesivamente proteccionista que caracterizaba al pais y al
Mercado Comun Centroamericano, del cual se formaba parte.Un paso especialmente im-
portante en este sentido lo fue la firma del acuerdo, en 1987, denominado Préstamo de
Ajuste Estructural | (mejor conocido por sus siglas en inglés SAL 1) entre el gobierno de la
Republica y el Banco Mundial. En esencia, con él Costa Rica se comprometio a que, en un
periodo de tres afos y para la mayoria de las actividades de tipo industrial, se produjera una
disminucion del arancel ad valorem, de manera tal que, al terminar dicho plazo, las importa-
ciones fueran gravadas, como maximo, con un 40%, al mismo tiempo que el arancel mi-
nimo, segun el grado de elaboracion del bien, fuera sélo un 5%.

El ritmo acordado de puesta en marcha de este esquema se ha ido cumpliendo por parte
de Costa Rica, a pesar de que los efectos iniciales de la desgravacion no se han hecho
sentir en algunos casos en reducciones en los precios de los bienes, debido a que, en
muchas actividades, no se ha utilizado, a plenitud, la proteccién que otorgaba el arancel
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para la fijacién del precio de venta a los consumidores (ver Ricardo Monge,La Reforma
Arancelaria: el caso de Costa Rica, Prodesarrollo, 1987, p.p. 90-95, y Ricardo
Monge y Jorge Corrales,Politicas de Proteccion e Incentivos a la Manufactura,
Agroindustria y algunos Sectores Agricolas en Costa Rica, Econofin, 1988,
p.p. 106-132).

En lo que se refiere a la variacion sucedida en la conduccion cambiaria, durante muchos
afos se considerd conveniente que el tipo de cambio fuera fijado por los gobernantes, en
donde su paridad estaria sujeta a variaciones tan sélo bajo condiciones extraordinarias,
puesto que, se suponia, habria reservas internacionales suficientes para hacerle frente a
variaciones temporales en la demanda neta de divisas. Sin embargo, no soélo la crisis de los
afios ochenta antes mencionada, sino, también, los efectos nocivos que originaba un tipo
de cambio sobrevaluado contra las exportaciones y el consecuente estimulo indebido a las
importaciones, dieron lugar al abandono de la politica de tipo de cambio fijo, la cual se vario
hacia una en que éste se ajuste, con cierta flexibilidad, ante las variaciones de la oferta y
demanda de las divisas.

A la fecha, el Banco Central fija, con cierta periodicidad, el valor de la divisa, de acuerdo con
el diferencial que hay entre la inflacién en Costa Rica y aquella existente en los principales
paises con los cuales se mantiene un intercambio internacional significativo; ademds, para
aplicar esta nueva politica cambiaria, se toman en cuenta los movimientos de capitales pu-
blicos. Todo lo anterior se ha traducido en un proceso conocido como de minidevaluacio-
nes, el cual ha sido uno de los factores mas estimulantes para el sector exportador de
Costa Rica, especiaimente el no tradicional, el cual se ha convertido en el elemento mas
importante del dinamismo actual de la economia costarricense.

El impresionante comportamiento de las exportaciones no tradicionales de Costa Rica a
terceros mercados queda evidenciado cuando, en 1982, se exportaban solo 87.1 millones
de délares y ya en 1988 se habia llegado a una cifra de 326.7 millones de délares; esto es,
ha habido una tasa de crecimiento promedio anual de un 46% , lo cual se aprecia en el
cuadro 2.8.8. Este dinamismo se ha presentado tanto en las exportaciones industriales
como en las agricolas no tradicionales y son un claro resultado del proceso de apertura de
la economia antes mencionado.

Asimismo, las exportaciones agricolas no tradicionales a terceros mercados han aumen-
tado de 25.6 millones de délares en 1982 a 129.1 millones de dolares en 1988; esto es,
una tasa de crecimiento promedio anual de casi un 67%. Por su parte, las exportaciones
agroindustriales a terceros mercados pasaron de 13.2 millones de dolares en 1982, a 43.4
millones de délares en 1988, lo cual significa un aumento promedio anual de un 38%. A su
vez, las exportaciones de manufactura a terceros mercados avanzaron de 48.3 millones de
délares en 1982 a 154.2 millones de ddélares en 1988, lo cual refleja un incremento pro-
medio anual de un 37%; todo lo anterior se indica en el cuadro 8. En sintesis, el fenomeno
del crecimiento de las exportaciones costarricenses no tradicionales a terceros mercados,
como resultado del proceso de apertura de su economia, se ha presentado en los diver-
s0s sectores que integran las exportaciones no tradicionales.

Es interesante destacar que, a principios de la década, se produjo una subvaluacién en el
tipo de cambio real del colén,entre niveles del 16% y el 28%. Posteriormente, el creci-
miento interno de los precios, mayor que el internacional y una menor devaluacion del co-
16n, hizo que en 1986 el tipo de cambio del colén mas bien se hubiera sobrevalorado (a un
16%), con el consiguiente efecto nocivo sobre el sector externo si hubiera continuado esa
politica. Sin embargo,a finales de 1988, se aplicé una correccion apropiada en el valor de la
divisa, la cual se ha alineado con la paridad de su poder de compra (ver Ricardo Monge y
Jorge Corrales,op.cit., p.p. 303-305, y Jorge Corrales y Ricardo
Monge,Comportamiento de las Exportaciones No Tradicionales de Costa
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Rica a Terceros Mercados: 1982-1988, en proceso). Esta informacion se presenta
en el cuadro 2.8.9.

La otra politica importante proseguida, como parte integral del proceso de apertura dela
economia costarricense, es la introducciéon del contrato de exportacién, el cual sustituyo al
contrato de desarrollo industrial, que era el mecanismo de incentivos a las empresas vi-
gente en la época proteccionista de la economia. Mediante el contrato de exportacién se
ha intentado, al menos parcialmente, compensar al elevado sesgo contrario a las exporta-
ciones que aun existe en Costa Rica para, al menos, intentar lograr que los exportadores
domésticos puedan participar en los mercados internacionales, compitiendo eficiente-
mente con empresarios que disponen de la, relativamente, mas favorable estructura de
precios alli existente.

Segun un estudio reciente, el sesgo antiexportador en la economia costarricense conti-
nua siendo elevado, entendiéndose por sesgo antiexportador a la discriminacion en favor
de la produccién dirigida al mercado domeéstico, debido al sistema de proteccion e incenti-
vos, en contrapo-sicién con el que se aplica a la actividad exportadora. Asi, se estimd que
el sistema proteccionista de la economia costarricense en 1986 brindaba una proteccion
14 veces mayor cuando la produccion era dirigida al mercado interno, en comparacion con
la que se destinaba a la exportacion (ver Ricardo Monge y Jorge Corrales,op. cit., p. 100-
104).

Finalmente, otro gran elemento del proceso de reforma se ha presentado en el campo de
la politica crediticia, pues no sélo en el momento oportuno se crearon lineas de crédito re-
queridas para iniciar las exportaciones no tradicionales a terceros mercados, sino que, tam-
bién, se ha abierto las puertas a la prestacion de servicios bancarios por parte de la banca
privada, con el consiguiente aumento en la eficiencia en la prestacion de estos servicios.
Ademas, se ha eliminado una serie de trabas engorrosas en la conduccion de 1a politica
monetaria como, por ejemplo, los topes de cartera, los cuales reducian la flexibilidad
requerida por una moderna banca central, ademas de que también ocasionaban serios
transtornos en el logro de una mayor eficiencia en la asignacion del crédito.

Asimismo, en parte, se ha eliminado la practica anterior de la banca estatal de subsidiar los
intereses activos y pena-lizar los pasivos, de manera que ahora el costo de capital tiende a
reflejar tanto las tasas internacionales de interés, como los diferenciales de inflacion y el
riesgo cambiario, ademas de estimularse la formacion interna de ahorros.

También debe mencionarse, como un elemento importante en la redefinicion del aparato
productivo nacional, que en los ultimos tiempos ha existido un relativo congelamiento de la
empleomania en el sector publico, la cual era una de las fuentes mas importantes de la
emision monetaria del pais, debido a la financiacion del gasto publico. También se ha pro-
ducido una reduccion (por lo menos hasta 1988) en el déficit global del sector publico, lo
cual ha tenido como consecuencia una disminuciin en las presiones inflacionarias presen-
tadas a principios de los afios ochenta que, en cierto momento, amenazaron con recrude-
cer.

El panorama positivo descrito no esta exento de riesgos, ademas de que, como se dijo an-
teriormente, el crecimiento de la economia estd muy lejos de ser enteramente satisfactorio;
pero, evidentemente, si resulta esperanzador al compararsele con lo sucedido a inicios de
la década.

Uno de los problemas mas serios es la inflacion. Si bien es cierto que las tasas superiores al
60% ocurridas en los afios 1981 y 1982, se redujeron al 10.7% en 1983, para elevarse
nuevamente a un 17.35% en 1984 y luego reducirse otra vez al 10.93% en 1985,ya a
partir de 1986 se presenta un recrudecimiento de ellas, llegando a un 25.34% en 1988,
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segun se indica en el cuadro 2.8.10. Esto ha provocado el seguimiento de una politica
monetaria y fiscal menos expansiva, que se espera se refleje, en 1989, en un incremento
inferior al 12% en el indice de precios para el consumidor.

Sin embargo, es de esperar que el descenso en la inflacién de este aito, con respecto al
25% sufrido en 1988, sea no solo el resultado de una reversion de caracter temporal de
los motivos que pueden haber caracterizado a algunos precios en 1988, como lo son el
fendmeno del huracan Juana y las fuertes alzas en los precios de bienes publicos, por lo
cual la proyeccion a largo plazo de la inflacion puede acercarse mas a un 15%, el cual debe
ser objeto de preocupacion de las autoridades gubernamentales. Ademas, por ser 1989
un afo preelectoral, se podria estar produciendo una represion en los precios de algunos
bienes controlados, como el transporte publico y los combustibles, entre otros, con el fin
de detener el verdadero crecimiento del indice oficial de precios.

Otro problema latente en la economia es la contencion del gasto del gobierno central, el
cual parece estar creciendo con mayor rapidez que la esperada. En el primer trimestre de
1989 el gasto ha crecido un 48.4% con respecto al trimestre correspondiente del afo an-
terior, crecimiento muy superior a la inflacion del periodo, que asciende a un 1.8%. Esto,
sin duda, significa un aspecto conflictivo con el Fondo Monetario Internacional, segun las
metas negociadas con ese organismo en el tltimo acuerdo. Si se quiere conservar la esta-
bilidad de la economia, sin duda alguna que se requerird una reduccion mayor en fa emi-
sién monetaria o bien un aumento eventual de los impuestos, a no ser que se reduzca el
gasto publico, lo cual parece ser, a corto plazo, algo dificil de lograr.

Adicionalmente, existen nubarrones en la conduccion del proceso de apertura de la eco-
nomia, pues, a pesar de que ciertos sectores aseveran que es un proceso irreversible, se
estan produciendo presiones, especialmente por parte de grupos proteccionistas a ul-
tranza en el campo agropecuario, para asegurar una malentendida autosuficiencia a cual-
quier costo social, lo cual aumenta el proteccionismo en la economia y altera de nuevo los
precios relativos en favor de la produccion dirigida al mercado domeéstico, aungue sea a
costa de una mayor ineficiencia comparativa. Esto impide liberar los recursos requeridos
por actividades en las que si se tiene ventaja comparativa y con ello se afecta las posibilida
des de crecimiento, como resultado del proceso de apertura de nuestra economia.

También, es indispensable que se prosiga con una politica cambiaria que adapte las
condiciones de la economia costarricense a las mundiales; para esto se debe evitar una
sobrevaloracion del colon que ponga en peligro al precio relativo de las exportaciones, en
comparacion con la produccion dirigida al mercado interno. Al mismo tiempo, debe elimi-
narse el fuerte sesgo antiexportador aun vigente en la economia, que unido a una reduc-
cién del subsidio del CAT, constituye un fuerte ingrediente en la elevada expansion del
gasto del Gobierno Central. El CAT se requiere como una compensacion, al menos parcial,
del sesgo contrario a las exportaciones, por lo que, si se redujera dicho sesgo, dicho sub-
sidio se podria eliminar gradualmente, con lo cual disminuirian las presiones expansivas
sobre el gasto publico y, en consecuencia, se reducirian las posibilidades de un recrude-
cimiento de la inflacion.

Para concluir, de un reciente estudio de Victor Hugo Céspedes y Ronulfo Jiménez, titu-
lado Evolucién de la Pobreza en Costa Rica (Academia de Centro Ameérica, 1988)
se deduce que la crisis de inicios de la década de los ochentas ha empobrecido, en gene-
ral, al pais; pero, a su vez, el estudio sefiala que, con base en la informacién existente, no
se puede llegar a la conclusién de que ha habido una mayor concentracion del ingreso gue
la existente en 1971. Sin embargo, el tema sera motivo de discusion economica en el fu-
turo proximo.
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ADR

2.8.1

ESTRUCTURA PORCENTUAL DEL ORIGEN DE ACTIVIDAD
DEL PRODUCTO INTERNO BRUTO A PRECIOS DE MERCADO:

1950-1988
Detalle 1950 1960 1970 1980 1985 1
Agropecuario 40,9 26,0 22,5 17.8 18,9
Ind. Manufacturera 13,4 14,2 18.3 18,6 221
Comercio 19,2 21,0 21,0 201 20,5
Gobierno General 5,4 9,0 10,6 15,2 13,0
Otros Sectores 21,1 29,8 27,6 28,3 25,5
Total 00,0 100,0 100,0 100,0 100,0 1
*Cifras Preliminares
Fuente: Banco Central de Costa Rica, 25 afos de estadisticas econémicas, 1950-

1974: Estadisticas 1950-1985 y Cuentas Nacionales de Costa Rica, 1978 -

1987.

ADR

2.8.2

PRODUCTO INTERNO BRUTO REAL Y DEL VALOR REAL DE LA
PRODUCCION DE LA INDUSTRIA: 1960, 1965 Y 1970 Y TASAS DE CRECI-
MIENTO PROMEDIO ANUAL

Detalle

PIB Real (en millones
de ¢ a precios de 1966)

Crecimiento medio anual
del PIB real en el
quingquenio

Valor real de la
produccién industrial
(en millones de ¢ a
precios de 1966)

Crecimiento medio anual
del valor de la produc-
cién industrial en el
quinguenio

1960

3.096,5

428,3

1965

3.975,5

5,7%

664,0

11,0%

FUENTE: Banco Central de Costa Rica, Estadisticas 1950-1985.
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1970

5.573,5

8,0%

1.036,3

11,2%

988"
19.1
22'3
177
31.8
00,0
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CUADRO 2.8.3

PERSONAS EMPLEADAS EN DISTINTOS SECTORES ECONOMICOS:
1950, 1963 Y 1980 (Cifras absolutas y relativas)

Detalle 1950 1963 1980
Agricultura 150.317 188.810 198.048
Industria 31.052 44.448 117.816
Otros 93.431 146.642 406.936
Total 274.800 379.900 722.800
Participacion
Porcentual
Agricultura 54,7% 49,7% 27.4%
Industria 11,3% 11,7% 16,3%
Otros 34,0% 38,6% 56,3%
Total 100,0% 100,0% 100,0%

FUENTE: Victor Hugo Céspedes et. al.,Costa Rica: Una economia en crisis, La Acade-
mia de Centro América, 1983, p. 96.

ADRQ 2.8.4
TASAS DE CRECIMIENTO ANUAL DEL INDICE DE PRECIOS PARA LOSCON-
SUMIDORES DE INGRESOS MEDIOS Y BAJOS DEL AREA METROPOLITANA

DE SAN JOSE, PERIODO 1950-1979
Base 1975=100

Variacion anual promedia

Afos del indice de precios
1950-1955 2.34%
1955-1960 1.35%
1960-1965 1.97%
1965-1970 2.54%
1970-1975 13.66%
1975-1979 5.6%%
1950-1979 1.85%

FUENTE:
Claudio Gonzalez Vega et. al., Costa Rica: Problemas econémicos para
la década de los 80, La Academia de Centro América, 1980.
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DRO 2.8.

PRODUCTO INTERNO BRUTO REAL: 1980-1987 Y TASAS DE CAMBIO PRO-
MEDIAS ANUALES

Producto Interno Bruto Cambio en el PIB Real
real a precios de 1966 a precios de 1966
1980 9.647.8 ——
1981 9.429.6 -2.3%
1982 8.742.6 -7.3%
1983 8.992.9 2.9%
1984 9.7145 8.0%
1985 9.784.6 0.7%
1986 10.326.3 5.5%
1987 10.885.3 5.4%
1988 11.293.5 3.8%
1980-1988 1.9%
1983-1988 4.3%
FUENTE:
Banco Central de Costa Rica, Cuentas Nacionales de Costa Rica:
1978-1987.
ADR 2.8.
TASAS ANUALES DE CRECIMIENTO REAL DE LOS COMPONENTES
DEL PRODUCTO INTERNO BRUTO REAL: 1980-1988
80-81 81-82 B82-83 83-84 B84-85 B85-86 86-87 B7-88
Agricultura 5.1 4.7 40 101 -5,5 4.8 4,0 3
Industria -05- 11,4 1,8 10,4 2,0 7.3 5,6 4,0
Electric. 7.8 42 202 32 -74 6,1 7.8 7.0
Construc. -21,7 -31,9 47 23,6 5,6 3.1 -0,3 4,2
Comercio -10,6 -11,7 32 11,4 4.6 7,0 9,8 2,9
Transporte -0,7 -08 1,5 3,6 2,3 7.5 7,2 3,2
Finanzas -2,0 0,8 5,6 5.7 3,9 8,9 7.4 5,0
Bs. Inmueb 1.7 0.9 1,0 1,6 1,6 2,0 2,6 2.5
Gob.Gral. 1,8 -29 -1,6 1.5 0,5 2,0 2,5 2,0
Otros Serv. -3,0 -36 2,0 3,0 2,8 3.7 3.0 2,2
TOTAL PIB -23 -7.3 2,9 8,0 0,7 5,5 5,4 3.8
FUENTE:

Banco Central de Costa Rica, Cuentas Nacionales de Costa Rica:
1978-1987 y actualizacion directa en el Banco.
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CUADRO 2.8.7

INGRESO NACIONAL REAL, POBLACION PER CAPITA:1970-1988
(ANOs SELECCIONADOS)

Aio

1970
1978
1979
1980
1981
1982
1983
1884
1985
1986
1987
1988

FUENTE:

Sector
Agricultura
Agroindustria
Manufactura

Total

Ingreso Nacional Real
(En millones de ¢)

5.314.0
8.811.7
8.862.8
8.805.3
7.903.3
6.988.8
7.458.1
8.250.5
8.515.1
9.863.6
9.757.5
10.111.4

Poblacion Total

(Miles)

1.735
2126
2192
2.245
2.2
2.324
2.379
2.450
2.528
2.545
2.606
2.776

Ingreso Real Per Capita

(En miles de ¢)

31

Banco Central de Costa Rica, diversas publicaciones e informacién obtenida direc-

tamente.

A TERCEROS MERCADOS:
(en millones de U.S. ddlares)

1982
25.6
"13.2
- 48.3

87.1

UADRO 2.8.8
EXPORTACIONES NO TRADICIONALES TOTALES Y POR SECTOR

1983
291
12.9
41.6

83.6

1984
37.2
229
47.9

108.0

1982 A 1988

1985

46.3
40.5
62.8

149.6

1986
69.7
42.3

103.7

215.7

1987

93.3

39.2
1411

273.6

FUENTE: Jorge Corrales y Ricardo Monge, Comportamiento de las Exportaciones No
tradicionales de Costa Rica a Terceros Mercados: 1982-1988, en proceso.
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1988
129.1
43.4
154.2

326.7
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ADRO 2.8.

DETERMINACION DEL TIPO DE CAMBIO REAL DEL COLON
CON RESPECTO AL DOLAR (en porcentaje)

Sobrevaloracion o subvaluacion

Ano del colén con respecto al dolar*
1974 0.00%
1975 3.31%
1976 5.15%
1977 1.01%
1978 2.35%
1979 7.53%
1980 7.76%
1981 -28.47%
1982 -16.25%
1983 5.49%
1984 3.41%
1985 1.21%
1986 16.01%
1987 16.14%
1988 -4 40%

* Un signo negativo significa una subvaluacion del colon; lo contrario un signo posi-
tivo.

FUENTES Ricardo Monge y Jorge Corrales, Politicas de Proteccion e
incentivos a la Manufactura, Agroindustria y Algunos Sectores
Agricolas en Costa Rica, Econofin, 1988. p. 304,

y Jorge Corrales y Ricardo Monge, Comportamiento de las Exportacio-
nes No Tradicionalesde Costa Rica a Terceros Mercados: 1982-
1988, en proceso.

Y

R
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ADRO 2.8.1

TASAS DE CRECIMIENTO ANUAL DEL INDICE DEL PRECIOS PARA LOS
CONSUMIDORES DE INGRESOS MEDIOS Y BAJOS DEL AREA
METROPOLITANA DE SAN JOSE, PERIODO 1980-1988:

Anos

Dic.
Dic.
Dic.
Dic.
Dic.
Dic.
Dic.
Dic.
Dic.

1980
1981
1982
1983
1984
1985
1986
1987
1988

Base 1975=100

Indice de precios

158.27
261.29
474.90
525.72
616.93
684.33
789.89
919.65
1.1562.65

FUENTE: Direccion General de Estadisticas y Censos.
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Variacion anual del
indice de precios

65.09%
81.75%
10.70%
17.35%
10.93%
15.43%
16.43%
25.34%
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3.0. Infraestructura Actual y Futura

3.1.

ma_Ferroviario Limén-Calder

El sistema ferroviario en Costa Rica, fue construido bajo dos distintos proyectos: el
Ferrocarril al Atlantico y el Ferrocarril al Pacifico.

El Ferrocarril al Atlantico es de via angosta (42" o 1.067 mm), y se extiende desde los
puertos del Atlantico (Limon y Moin) hasta San José, con una distancia aproximada a los
188 kms. Fue construido durante el periodo 1871 a 1890. Después de 1905, se
construyeron muchos ramales adicionales para facilitar el acarreo del banano.(ver figura 3-
1).

El Ferrocarril al Pacifico es también de via angosta y comunica a San José con los puertos
del Pacifico (Puntarenas y Caldera), con una distancia aproximada a los 116 kms. Fue
construido de 1890 a 1910 y electrificado de 1926 a 1930. (ver figura 3-2).

Los dos ferrocarriles, el del Pacifico y el del Atlantico, cruzan extensas secciones de
terreno montanoso, alcanzando pendientes de mas del 4%.

La velocidad promedio del Ferrocarril al Pacifico es de 45 km por hora y la del Ferrocarril al
Atlantico varia de 45 a 50 km por hora.

Los ferrocarriles se unen a través de una ruta secundaria, la cual pasa por las calles de San
José.

Un total de 406 kms de ramales complementan las dos lineas principales. Estas
ramificaciones son utilizadas, basicamente, en el sector del Atlantico, como lineas para el
servicio del acarreo del banano.

Los puentes fueron disefados para Cooper E-30. Las secciones de los rieles varian de 43
kg por metro a 18 kg. por metro. Gran parte de los rieles estan comprendidos entre el
rango 25-30 kg. por metro.

Se han usado durmientes de madera dura para sujetar la mayor parte de la linea del
ferrocarril, los cuales tienen un promedio de vida de 5 a 10 afos. También se han usado
durmientes de concreto pretensado en algunos tramos del ferrocarril, especialmente en la
linea entre Limén y Rio Frio, con una distancia de 135 km, donde, de 1970 a 1980, se
realizé una rehabilitacion muy completa.

La rehabilitacion del ferrocarril de Limén a Rio Frio, fue hecha para permitir una velocidad
de 65 km por hora, con rieles de 42 kg. por metro, durmientes de concreto pretensado y
electrificacion para 25 kv y 60 Hz, de fuerza motriz. La seccion entre Limoén y La Junta, con
una distancia aproximada de 65 km, es el tramo del ferrocarril rehabilitado que se utiliza en
el sistema ferroviario Limén-Caldera.

Debido a las restricciones del presupuesto y al deterioro de los quebradores, se ha
detenido el suministro de balasto. Como resultado, grandes partes de la via estan en muy
malas condiciones en cuanto a balasto se refiere.

Esto unido a mantenimiento insuficiente, ha hecho necesaria una reduccion de la
velocidad permisible a solamente 50 km por hora.

Puesto que el Ferrocarril del Canal Seco es para transportar grandes volumenes de carga a
altas velocidades, es poco practico considerar la rehabilitacién de la linea interoceanica
existente de Caldera a Limon-Moin. En general, las desventajas de poner a funcionar la
linea existente son las siguientes:
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= La via angosta no es apropiada para el equipo a usar.

= Las pendientes y curvas existentes no son apropiadas para la velocidad que se
requiere.

= El mejorar esta red de vias y puentes seria mas caro que construir una nueva ruta y

dejaria fuera de servicio la ruta existente, la cual, con un poco de gastos en durmientes
y balasto, puede dar un buen servicio.

= La falta de una conexioén adecuada de los ferrocarriles (la existente a través de las

calles de San José es deficiente), lo cual es un serio impedimento al trafico
interoceanico.

= El| alineamiento existente, el cual cruza importantes centros urbanos y numerosas

calles y carreteras a nivel, lo hacen totalmente inaceptable para el funcionamiento de
trenes rapidos de gran longitud y peso.

= Una rehabilitacion y rectificacion del alineamiento existente implicaria mayores
movimientos de tierras que una ruta totalmente nueva en terreno mas apropiado;
también se debe recordar que parte de la ruta existente presenta problemas serios de
geotécnica en cuanto a estabilidad de taludes lo cual podria introducir cuantiosos
imprevistos a los costos.

Las limitaciones de los ferrocarriles existentes los hacen aun con una confusa
rehabilitacion, practicamente inutilizables para un proyecto de Canal Seco que deba
competir con otras alternativas como el Canal de Panama o el Canal Seco (MLB) de los
Estados Unidos.

La rehabilitacion de los ferrocarriles podra justificarse como parte de un plan de desarrollo
turistico, unido al transporte local de pasajeros, sobre todo en el &rea metropolitana y para
ciertas cargas cuyo transporte sea mas conveniente por via ferrea que por carretera.

3.2.Puertos vy Terminales Existentes
3.2.1.Limén

El Puerto de Limén se localiza en la Ciudad de Limén y esta unido con el interior del pais
por ferrocarril y por carretera (ver figura 3-1), a distancias de la Ciudad de San José de 130
km y 176 km, respectivamente. A 5 km del Puerto de Limén se encuentra un aeropuerto
internacional. E|l puerto cuenta con servicios de remolcador que son obligatorios,
combustible, agua, provisiones, corriente eléctrica (440, 220, y 110 voltios), atencion
médica y reparaciones.

El Puerto de Limén esta situado en la costa Atlantica a 92 59' de latitud norte y 83° de
longitud oeste. Es el principal puerto del pais y posee cuatro muelles protegidos por un
rompeolas de 450 m de longitud. (ver figura 3-3), los cuales son:

Muelle Metalico
Muelle "70"

Muelle Nacional

Terminal de Contenedores (0 Muelle Aleman)
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3.2.1.1. Muelle Metalico

Desde 1984 se encuentra en desuso. Es el mas antiguo del Puerto (entr6 en operacion
en 1904). Esta constituido por un espigon en forma de "T", con una plataforma de madera
soportada en una estructura de vigas y pilotes de acero. La plataforma de atraque tiene un
largo de 323 metros y un ancho de 22.5 metros. El acceso al muelle lo constituyen dos
vias de ferrocarril, los cuales, al llegar a la cabeza de la "T", se convierten en cuatro. Se
utilizaban tres puestos de atraque cuyas caracteristicas son como sigue:

= Puesto No. 1-1: longitud 160 m, profundidad 10 m, usado exclusivamente para el
embargue de banano.

= Puesto No. 1-2: longitud 160 m, profundidad 10 m, destinado a carga general y
ocasionalmente para el embarque de banano.

= Puesto No. 1-3: longitud 122 m, profundidad 8 m, usado para el manejo de carga
general.

El estado general del muelle es de deterioro, motivado por la alta corrosion.

En el estudio de factibilidad de los puertos de Limén y Moin que se menciona mas
adelante (ver Art. 3.3.1) se llego a la conclusion de que el costo de una posible reparacion
de este muelle resultaba muy elevado.

3.2.1.2. Muelle "70"

Es un muelle tipo espigén, construido en concreto reforzado sobre pilotes del mismo
material. Tiene una longitud de 325 m y un ancho constante de 17 m. Tiene acceso de
ferrocarril por medio de dos vias a lo largo del muelle y también permite la entrada de
vehiculos automotores. Existe una grua eléctrica de portico sobre rieles. Posee tres
puestos de atraque:

= Puesto No. 2-1: longitud 176 m, profundidad 10 m, destinado a carga general.
= Puesto No. 2-2: igual al puesto No. 7.

= Puesto No. 2-2: longitud 90 m, profundidad 6 m, destinado a carga general.

Los Puestos 2-2 y 2-3 estan fuera de servicio por la interferencia de un barco que se
hundio en 1981.

En 1987 se efecttio una reparacion de este muelle ya que su estructura estaba muy
dafiada. Su condicion actual es muy buena. Después de su reparacion se dejo solo una via
férrea. En mayo de 1988 las profundidades de los tres atracaderos, en su orden, eran
como sigue: 8.50m, 7.50 m y 5.50 m, referidas al N.M.M..

3.2.1.3. Muelle Nacional

Fue el segundo muelle en construirse en Puerto Limén. Posee una rampa Ro-Ro y un
puesto de atraque. Es una plataforma de madera y hormigén sobre pilotes de acero. Su
largo es de 120 m con un ancho aproximado de 13.5 m y acceso mediante vehiculos
automotores solamente. Las caracteristicas de sus puestos de atraque son:
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= Puesto No. 3-1: longitud 85 m, profundidad 4 a 6 m referido al N.M.M, destinado a

carga general y granel; utilizado por barcos de poco calado. Suele usarse como
atracadero de botes remolcadores y lanchas.

= Puesto No. 3-2: rampa para buque Ro-Ro (hasta 150 m de eslora con rampa popa),

de 28 m de ancho con una profundidad aproximada de 6.7 m.referido al N.M.M. Este
puesto no se usa desde 1981, cuando entré en servicio la rampa de Ro-Ro de la
Terminal de contenedores.

3.2.1.4. Terminal de Contenedores (o Proyecto Aleman)

Entr6 en operacién en 1982 y ocupa un area aproximada de 7.5 hectareas. Cuenta con
servicio de ferrocarril, equipo especializado para manejo de contenedores y una rampa Ro-
Ro. Tiene también instalaciones para estacionar contenedores refrigerados (80). Su frente
de atraque es de 420 m de longitud y el ancho de la plataforma 130 m, la cual se apoya

en una fundacién de pilotes de concreto. Tiene dos puestos de atraque:

= Puesto No. 4-2: longitud 110 m, profundidad 10 m,. Es el puesto para la operacion

de buques Ro-Ro con una rampa de 32 m; se usa también para barcos de carga
general.

= Puesto No. 4-1: longitud 310 m, profundidad 11 m, para la operacion de barcos
portacontenedores de segunda y tercera generacion.

Las profundidades actuales (abril 1988) en dichos puestos, respectivamente, son 10.50 m
y 10.30 m.

El acceso a la terminal es tanto por ferrocarril como por carretera.
3.2.1.5. Bodegas. Patios. Oficinas y Equipo

En lo que se refiere a bodegas y patios de almacenaje, el complejo portuario de Limoén
posee la infraestructura que se detalla en el cuadro 3-1.

En diversas oficinas del Puerto de Limén funcionan organismos que brindan apoyo a los
usuarios para realizar los tramites relacionados con el transporte maritimo (servicios
administrativos, aduaneros, de capitania, de sanidad, bancarios, capacitacion, seguridad
industrial, comunicaciones, etc).

El equipo de operacion con que cuenta el puerto ha sido adquirido recientemente y se
detalla en el Cuadro 3-2.

3.2.2.Moin

La ubicacion geografica del Puerto de Moin es 102 latitud norte y 83° 05’ longitud oeste.
Esta situado en el Mar Caribe, aproximadamente a 7 km del Puerto de Limon. Entré en
operacion a finales de 1981 y cumple la funcioén de puerto multiproposito que permite las
operaciones de carga de banano y fertilizantes, asi como el trasiego de petrdleo y la
atencion de bugues Ro-Ro. Esta protegido por un rompeolas de 350 m de longitud (ver
figura 3-4). El puerto cuenta con cuatro puestos de atraque que son:

= Puesto No. 5-1 Longitud 218 m, profundidad 14.5 m, ancho 26 m. destinado,
preferiblemente, a la descarga de petréleo y sus derivados; también se descargan por
&l materias primas para fertilizantes. La profundidad actual medida en marea de 1988 es
de122ma13.20m.
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= Puesto No.5-2: para bugues Ro-Ro con una rampa de 30 m de ancho. Solo puede
funcionar cuando esta libre el puesto No.1.

= Puesto No. 5-3 longitud 202 m, profundidad 12 m, ancho 26 m, destinado al
embarque de banano. La profundidad segun el ultimo sondeo, esde 10m a 11.70 m.

= Puesto No. 5-4: igual al puesto No. 5-3.

ADR .1

BODEGAS Y PATIOS DEL PUERTO DE LIMON

Tipo de al- Uso actual Area util Altura de Capacidad
macenamiento md) estba (Toneladas)
Bodega No. 1 Fabrica de
Muebles y 2.981 - -
Oficinas
Bodega No. 3 Productos 3.032 2 647
Quimicos
Bodega No. 4 Fabrica de
Muebles 3.960 _ -
Bodega No. 5 Carga 5.400
General (Techado y
cerrado)
2.000
(s6lo techada)
Patio de con- Contene- 6.500 3 Pilas 513 con-
tenedores dores co- tenedores
rrientes y 1530 T.E.U
refrigerados




ADR .2

LISTA DEL EQUIPO DEL PUERTO DE LIMON

Equipo Capacidad de carga Cantidad
Montacargas 2.5a 10 ton. 35
Tractores 40 ton. 6
Tractores biviales 80 ton. 2
Cabezales con plataforma

para contenedores 40 ton. 6
Chasis-contenedores 40 ton. 10
Carretas-carga general 15 ton. 4
Gruas moviles 30 a 50 ton. 2
Gruas de portico 10 ton. 1
Straddle Carriers 35 ton. 3
Gruas pértico portacon-

tenedores 40 ton. 1
Remolcadores 19 ton. 2

El puesto No. 5-1 est4 equipado con una torre de descarga, con 5 lineas de tuberia para
los diferentes productos:

= 2 lineas de 20" para crudo pesado.
= 2 lineas de 6" para gasolina y gas licuado.

= 1 linea de 8" para productos limpios: gasolina y diesel.

Las tuberias conducen los productos hasta la Refinadora (RECOPE), a una distancia de
3.2 km del muelle.

Los puestos No. 5-3 y No.5-4 tienen 2 gruas para el manejo del banano en contenedores,
asi como equipo mévil complementario compuesto por fajas transportadoras para movilizar
las cajas con banano del muelle a la bodega del barco.

El Puerto de Moin no cuenta aun con bodegas cerradas, aparte de una reciente
inaugurada para el aimacenaje de fertilizantes. Posee dos tinglados para la manipulacion y
embarque del banano. Contiguo al puerto existe un patio de ferrocarril cuya red esta
conectada a éste. También existe una carretera que une al puerto con la carretera Limon-
San José. Los servicios que presta: pilotaje, remolcador, combustible, provisiones y
corriente eléctrica (440, 200 y 110 voltios).

3.2.3.Caldera

El Puerto de Caldera es el puerto principal en la costa del Pacifico, unido con el interior del
pais por carretera a una distancia de 100 km de San José y por ferrocarril a San José y
Limén.(ver figura 3-2).

Esta ubicado en la Bahia de Caldera dentro del Golfo de Nicoya, a 92 54' de latitud norte y
84° 43 de longitud oeste. Entr6 en servicio en marzo de 1982 y cuenta con los siguientes
puestos de atraque (Ver figura 3-5):
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= Puesto No. 1, con 210 m de longitud y 11 m de profundidad.
= Puesto No. 2, con 150 m de longitud y 10 m de profundidad.

= Puesto No. 3, con 130 m de longitud y 7.50 m de profundidad.

El atracadero No. 1 se destina, principaimente, a la atencién de barcos portacontenedores
y los atracaderos No. 2 y No. 3 para la atencion de barcos de carga general y graneleros.
Tiene dos bodegas: una de 5.400 metros cuadrados para carga general y otra de 7.200
metros cuadrados para mercaderia en transito; ademas dos patios de 13.600 metros
cuadrados para deposito de contenedores y otros dos, de 9.600 metros cuadrados y
18.800 metros cuadrados, para carga general. El puerto esta equipado con tres gruas de
30, 15 y 14 toneladas, tractores, plataformas y montacargas. Esta unido a la Carretera
Interamericana por una carretera de 10 km y a una distancia aproximada de 100 km con San
José: también se une por una via férrea con el ferrocarril San José-Puntarenas. Tiene
servicio de agua, electricidad, teléfono y télex; también servicio de remolcador que es
obligatorio.

3.2.4. Puntaren

Construido en 1929. En la actualidad esta en desuso ya que requiere urgentes mejoras
estructurales. Su situacion geogréfica es 92 58' latitud norte y 842 50' longitud oeste.

Es un muelle de espigon en forma de "L" invertida y esta constituido por una estructura de
acero y concreto con piso de madera. El acceso se realizaba por via férrea, pues el piso no
permitia el paso de otro tipo de vehiculos. Se utilizaban dos puestos de atrague,
principalmente y para la descarga de buques graneleros y sus caracteristicas eran como
sigue (Ver figura 3-6):

= Puesto No.1: lado sur, 137 m de longitud, 24 m de ancho y 9.1 m de calado.

= Puesto No.2: lado norte, 110 m de longitud y 7.6 m de calado.
3.3.Mejor n_Ej ion_y Futur n_los Puer
3.3.1.Limén-Moin

En mayo de 1989 se complet6 el estudio de Actualizacién del Plan Maestro del complejo
portuario Limén-Moin, estudio que se intituld "Inversiones Adicionales en el Puerto de
Limén/Moin", y fue realizado por el consorcio de firmas alemanas Consorcio
PlancofLandwehr/Sellhorn.

Aplicando parte de las recomendaciones de ese estudio, JAPDEVA (Junta de
Administracion Portuaria y Desarrollo de la Vertiente Atlantica) licité, recientemente, el
disefio final de las siguientes obras:

Un muelle para barcos portacontenedores en el Puerto de Moin.

Conversién del Muelle Metalico del Puerto de Limon en un Muelle Turistico.

Rampa para la reparacion de barcos en la darsena del Puerto de Moin.

Ubicacion de una Nueva Desembocadura del Rio Moin.
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= Nuevo sistema de Vias de Acceso al Puerto de Limon.

3.3.2 Caldera

Recientemente se efectué un dragado de mantenimiento en la darsena del puerto.
También se encuentra en proceso de construccion la extension del rompeolas con el
objeto de disminuir el proceso de sedimentacion de dicha darsena. No ha sido posible, por
razones de tipo legal, poner en uso un dique flotante que se instal6 en el puerto.

3.4.Limitacion | Puer Existen

Los Puertos de Caldera y Puntarenas en el Pacifico y los de Limoén y Moin en el Atlantico
fueron construidos para las necesidades de trafico local. Por tanto, existen serias
limitaciones en cuanto a profundidades, longitud de atracaderos y equipo de manejo de
carga para el uso de esos puertos como terminales de carga transnacional.

El Puerto de Caldera, en particular, tiene serios problemas de sedimentacion. Tal como se
comenta en el informe de julio de 1986 de "Japan International Cooperation Agency"
(JICA), el volumen anual de sedimentacion en el Puerto de Caldera es de,
aproximadamente, 100.000 m3 con tendencia a aumentar. La sedimentacion ha
significado que el puerto tenga limitaciones e interrupciones en su funcionamiento y en su
capacidad para atender barcos de mayor tamano.

En el Puerto de Moin existen también problemas de sedimentacion pero de menos
magnitud.

Los puertos de Limén y Puntarenas, no tienen espacio del lado de tierra para desarrollar las
terminales y zonas industriales, por estar localizados en las propias ciudades; el problema
de espacio en los puertos de Moin y Caldera es menos critico, aunque siempre limitante.

El trafico de carga, tanto en Caldera, como en Limén y Moin, ha alcanzado un volumen tal
que ha hecho necesario el estudio de una posible ampliacién de las instalaciones.

JAPDEVA esta tramitando una licitacion para el disefio de varias obras, entre ellas un
nuevo muelle para el embarque de banano en contenedores. ya que las instalaciones
existentes se han saturado y estan significando un freno a la exportacion de ese producto.

En lo referente a Caldera, aunque el crecimiento del trafico de carga no ha sido tan intenso
como el de los puertos de Lim6n y Moin, también se estd acercando a un grado de
ocupacion de las instalaciones, que amerita la definicion de un proyecto de ampliacion a
mediano plazo.

Considerando los problemas de sedimentacion, de funcionamiento y de capacidad, se
estima que los puertos existentes deben utilizarse solo para las necesidades locales y que
las demandas de trafico transnacional deben ser atendidas en otros sitios.

Aparecen a continuacién esquemas de las rutas de los ferrocarriles existentes y de las
instalaciones portuarias, indicando las caracteristicas mas relevantes.

Esta informacion ha sido tomada de publicaciones del M.O.P.T. y de otros autores.
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FIGURA 3-5
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FIGURA 3-6
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CAPITULO IV. ANALISIS DE LA DEMANDA

4.0. Rutas existentes de trafico interoceanico de mercancias

Existen varias rutas alternas que utilizan las compaias navieras para el movimiento de
mercancias entre el Pacifico y el Atlantico, siendo las mas usadas las que atraviesan el
Cana de Panamé, o el Canal de Suez. También se esta utilizando para el transporte de
contenedores cada dia en mayor escala, el puente ferroviario a través de Norteamérica 0
MLB. Esta ultima ruta de contenedores funciona en forma tal que los contenedores que
llegan a puertos, tanto del Pacifico como del Atlantico, son transferidos a carros del
ferrocarril de tipo "5 pack" dobles de manera que un tren lleva 400 TEU's. En esta forma se
conectan los dos océanos por medio del puente terrestre.

Otras rutas existentes son el Canal Seco en Tehuantepec, México, y la que se ha llamado
Centro Puerto, en Panama. La ruta en México ha estado en operacion desde hace muchos
anos; pero problemas administrativos, unidos a otros, tales como que el ferrocarril intero-
cednico es en parte de via angosta y parte en via ancha, han hecho que la ruta sea poco
usada. El Centro Puerto de Panama, por ser una ruta paralela al Canal y por no contar aun
con las terminales portuarias adecuadas, tampoco absorbe un trafico considerable.

Se han mencionado, también, como posibles, nuevas rutas en Nicaragua y Colombia, asi
como la Ampliacion del Canal de Panama; sin embargo, hasta el momento esos son solo
proyectos en etapas muy preliminares.

Hoy en dia la ruta mas usada para el movimiento de contenedores entre el Lejano Oriente y
la Costa Este de los Estados Unidos de América y Europa es el Canal de Panama. En el
afio 1988, atravesaron el Canal de Panama 901 barcos cargados de contenedores hacia el
Este y 870 hacia el Oeste. El tonelaje correspondiente es también casi el mismo en ambas
direcciones, 12.2 millones de toneladas hacia el Este y 12.2 millones hacia el Oeste. Basa-
dos los calculos medios en 12 toneladas de carga por contenedor de 20 pies, el tonelaje
total anual se convierte en dos millones de TEU's (un millén en cada direccion).

Como las alternativas de rutas existentes en México y Panama no han resultado ser
competencia para las rutas canaleras o para el MLB y las alternativas de Nicaragua, Colom-
bia y ampliacién del Canal de Panama son, como se menciond anteriormente, proyectos
muy preliminares, en el andlisis comparativo de posible atraccion de trafico de mercancias
hacia el Canal Seco en Costa Rica, se utilizaran unicamente el Canal de Panama, como al-
ternativa prioritaria y luego el Canal de Suez y el MLB.

4.1 Trafico del Canal de Panama

En el Cuadro 4-1 se muestra el movimiento del Canal de Panama de los diez anos fiscales
(Septiembre/Octubre) comprendidos entre los anos 1978-1987. EI trafico crecio vi-
gorosamente entre los anos 1978 y 1982, pero luego cayd en un 25% debido a la rece-
sion econdmica mundial que afectd particularmente al trafico del carbén y otras cargas in-
dustriales. El crecimiento se reanud¢ durante 1986, pero el movimiento en 1987 fue tan
solo 4% mayor que el correspondiente a 1978. Aunque los ingresos correspondientes a
los mismos periodos mostraron una tendencia similar, los aumentos en los peajes
aseguraron ingresos en 1987 mayores en un 68% a los correspondientes a 1978. Las to-
neladas por transito aumentaron de 10 300 a 11 100 en el periodo, llegando a un maximo
de 12 200 en 1982. Debido a que los transitos corresponden a barcos cargados y a barcos
en lastre, las ultimas cifras no son muy significativas, pero en todo caso indican que el ta-
mano promedio de las naves que utilizan el canal es muy pequeno y bastante menor que el
de un navio del tipo "Panamax”. (Un navio Panamax, el de mayor tamafo que puede
transitar por el Canal de Panama,es de alrededor de 70 000 toneladas de desplazamiento
o DWT). También indica esto que el aumento en el tonelaje se debe al uso de naves
mayores.
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CAPITULO IV. ANALISIS DE LA DEMANDA

CUADRO No. 4-1

Trafico a Través del Canal de Panama 1978-1988

Afo Transitos Ingresos Carga en T. M. por
Fiscal millones de $ millones Transito
T. M.
1978 13.808 195,70 142,80 10.342
1979 14.362 209,50 154,50 10.758
1980 14,725 293,40 167,60 11.382
1981 15.050 303,10 171,50 11.395
1982 15.271 325,60 185,70 12.160
1983 12.954 287,80 145,90 - 11.263
1984 12.523 289,20 140,80 11.243
1985 12.766 300,80 138,90 10.880
1986 13.278 322,70 140,80 10.604
1987 13.444 329,90 148,90 11.076
CUADRO 4-2

Ingresos por Tonelada y por Transito

Ingresos Indice de ingresos
(Base 1980)

Afo Por tonelada Por transito Por tonelada Por transito
Fiscal 3 en miles de $
1978 1,37 14,2 101 97
1979 1,36 14,6 100 100
1980 175 19,9 129 136
1981 1,77 20,1 130 138
1982 1,75 21,3 129 146
1983 1,99 22,2 145 152
1984 2,05 23,1 151 158
1985 2,16 23,6 159 162
1986 2,29 24,3 168 166
1987 2,22 24,5 163 168

La presion que ejercen lo usuarios sobre Panama a fin de que aumente el ancho del Corte
Culebra no se debe a un deseo de aumentar el tamafo de la naves que pueden cruzar el
Canal sino mas bien a mantener el numero de transitos posibles, conforme el tamario de las
naves aumenta.
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CAPITULO IV. ANALISIS DE LA DEMANDA

Bajo las condiciones actuales, el numero de naves con restricciones en el corte Culebra
que se pueden atender en un dia es de 17, y el tiempo de travesia de 24 horas.El nimero
de dichos navios que se atienden en un afio es de 4 000, cerca del 30% del total, lo cual
da un promedio diario actual de 12. Este promedio se espera que aumenie a 18 0 19 por
dia durante la proxima década, lo cual es mas de los que puede manejar el Canal en su si-
tuacion actual. Este aumento refleja no sélo un aumento general en el nimero de transi-
tos, sino, mas importante aun, un aumento en el numero y proporcién de los navios Pana-
max.

En el Cuadro 4-2 se muestra el aumento de ingresos por tonelada y por transito sobre el
mismos periodo de 10 afos. Los peajes del Canal se fijan en términos del tonelaje neto
registrado para los diferentes tipos de naves, en forma tal que éstos se determinan por el
tamano del navio y su carga potencial.

El Cuadro 4-3 muestra la distribucion de los principales productos, en toneladas, para el
periodo 1985-1988, y demuestra que el aumento en tonelaje empezd en 1986 y continud
en 1988, La mayor parte del aumento se debe al aumento en el trafico de soya y otros gra-
nos, los cuales aumentaron su participacion en el tonelaje total del 17% al 23% en el pe-
riodo. El segundo renglén en importancia es el petroleo y sus derivados, con una partici-
pacion del 16% en 1988; sin embargo, en 1986 era la carga que representaba el mayor
tonelaje con un 22% del total.Esto se debe principalmente al efecto del funcionamiento
del oleoducto de Panama.

En el Cuadro 4-4 aparecen el numero de transitos durante el afio 1988 clasificado en
cuanto a destino, tipo de navio, si el navio estaba en lastre o cargado, y los peajes recolec-
tados. Los tonelajes por tipo de navio concuerdan con la categoria apropiada de mercade-
ria indicada en los Cuadros anteriores.

CUADRO 4-3
Principales productos que pasaron a través del Canal de Panama 1985-1988
Millones de toneladas métricas (T.M.)

1985 1986 1987 1988

Granos: 23,5 22,9 32,4 35,9
-Maiz 8,2 8,6 15,9 16,2

-Soya 6,4 6,8 7.8 6,9

-Trigo 5,4 3,8 4.5 9,4

-Sorgo 2.3 2,3 2,6 2,2

-Otros 1,2 1,4 1,6 1,2

Productos de Petrdleo: 26,8 30,8 25,9 24,6
-Crudo 12,4 12,9 8,9 8,8

-Aceites residuales 6,0 6.4 5.9 4.9

-Gasolina 1,9 2,8 2,7 2.3

-Coke de petrdleo 2,2 3,6 3,2 3.4

-Otros 4,3 15,1 5,2 5,1
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CUADRO 4-3(Cont.)
Principales productos que pasaron a través del Canal de Panama 1985-1988
Millones de toneladas métricas (T.M.)

Metales, minerales y mena: 14
-Azufre 3
-Chatarra 2
-Bauxita/alumina 1
-Otros 7

Fertilizantes y materias primas: 11
-Fosfatos 7
-Fertilizantes miscelaneos 1
-Otros 2
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Productos forestales: 7
-Tablas y planchas 3
-Pulpa 2
-Papel y otros productos 1
-Otros 1

-Carbén y coke: 11,5 10,2 7,9 8,6
(excluyendo coke de petroleo)

Hierro y productos de acero: 7
-Placas,rollos,lamina 3
-Otros 4
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Quimicos y Petroguimicos:
-Quimicos
-Petroquimicos
-Otros
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Otros productos agricolas:
-Azucar
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CUADRO 4-3(Cont.)
Principales productos que pasaron a través del Canal de Panami 1985-1988
Millones de toneladas métricas (T.M.)

1985 1986 1987 1988

- Otros  productos miscelaneos: 19,5 20,5 21,5 22,4
-Losa,ceramica 0,4 0,4 0,5 0,5
-Aceite vegetal 0,3 0,4 0,3 0.3
-Otros 18,8 19,7 20,7 21,6

TOTAL DE MERCADERIAS QUE TRANSITAN EL CANAL: 138,7 139,7148,7 156,4

El mayor flujo de mercaderias ya sea en transitos o en tonelaje, es de este a oeste para los
bugues-tanque, carga a granel, y todos los otros tipos de navios excepto buques
refrigerados y porta-contenedores. El flujo total es también mayormente este-oeste y el
17% de todos los transitos esta constituido por naves en lastre.

Cerca de 1/3 de“os transitos corresponden a navios de carga a granel, siendo los
refrigerado los segundos en importancia con un 19% del total. Sin embargo, los navios de

carga a granel y los tanqueros constituyen el 71% del volumen que cruza el Canal de
Panama.

CUADRO 4-4
Trafico a través del Canal de Panama por tipo de navio. 1988
Cargado Lastre Totales
Atlantico al Pacifico al Atlantico al  Pacifico al
Pacifico Atlantico Pacifico Atlantico
(E-0) (0-E)

Barcos de carga a granel
Transitos 1.802 1.652 464 208 4.126
Carga* 55,80 32,70 0,00 0,00 88,50
Peajes** 70,40 68,70 24,80 4.90 168,80
Tanqueros
Transitos 707 420 185 326 1.638
Carga* 16,4 12,50 0,00 0,00 28,9
Peajes™* 19,00 13,70 5,90 6,80 45,40
Portacontenedores
Transitos 869 901 13 30 1.813
Carga* 12,20 12,10 0,00 0,00 24,30
Peajes** 31,30 34,90 0,30 0,30 66,80
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CUADRO 4-4 (Cont.)
Trafico a través del Canal de Panama por tipo de navio, 1988

Cargado Lastre Totales
Atlantico al Pacifico al Atlantico al Pacifico al
Paciﬁco: Atlantico Pacifico Atlantico

Barcos de carga general

Transitos 814 780 80 90 1.764
Carga* 5,30 4,80 0,00 0,00 10,10
Peajes** 11,80 11,90 0,90 0,60 25,20

Barcos de carga refrigerada

Transitos 602 1.102 526 38 2.268
Carga* 0.7 3,10 0,00 0,00 3,80
Peajes** 5,60 11,20 4,30 0,20 21,30
Otros

Transitos 266 184 99 76 625
Carga* 0.5 0,30 0,00 0,00 0,80
Peajes™* 5,60 3,50 0,50 0,50 10,10
Totales

Transitos 5.060 5.039 1.367 768 12.234
Carga* 90,90 65,50 0,00 0,00 156,40
Peajes** 143,70 143,90 36,70 13,30 337,60
Notas:

* Carga en millones de toneladas métricas
** Peajes en millones de ddlares U.S.
Fuente: Informe anual; Comisién del Canal de Panama

En el Cuadro 4-5 aparecen algunos promedios derivados del Cuadro 4-4. La carga prome-
dio que lleva un tanquero o un barco de carga a granel es de 26 000 toneladas lo cual co-
rresponde a un navio de 30 000 toneladas de desplazamiento.

Esto indica que los navios que utilizan el Canal son bastante pequefios. El tamano medio
de otro tipo de navios es aun menor. Se puede también deducir de los Cuadros que el
flujo mayor corresponde a los navios de mayor tamarno, cuales son cargueros en direccion
oeste.
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CUADRO 4-5
Carga promedio por transito y peaje promedio por tonelada de carga
Atlantico/Pacifico Pacifico/Atlantico
Carga por tran- Peajes por Carga por tran- Peajes por
sito en miles de tonelada sito en miles de toneladas
toneladas $ toneladas $
Barcos carga a granel 30,9 $1,30 19,8 $2.,10
Tanqueros 23,2 $1,20 29,8 $1.,10
Portacontenedores 14,0 $2,60 13,7 $2,90
Barcos de carga General 6.5 $2,20 6,1 $2,50
Barcos carga refrigerada 1,2 $8,00 2,8 $3,60
Otros 1,9 $11,20 1,6 $11,70

En terminos de generacion de ingresos, los tanqueros y cargueros a granel de nuevo son
los mas importantes, pero solo generan el 64% de los ingresos. Esto se debe a que los
barcos de menor tamafo sufren de un peaje mayor por tonelada o por transito. La diferen-
cia en los ingresos de acuerdo al rumbo de los navios refleja la diferencia de tamario de los
mismos.

El tipo de carga que puede ser atraida del Canal de Panama al Canal Seco tiene que ser de
gran volumen, transportada en navios de gran tamano. Tal como se indica en otras seccio-
nes, pareciera que no es factible atraer cargas de y hacia navios del mismo tamano en cua-
lesquiera de los dos lados del istmo, de manera que los flujos tiene que ser suficiente-
mente grandes para justificar el uso de navios mas grandes. Esto implica que debe existir
un mismo destino para un flujo dado, o que al menos los puertos destinatarios deben estar
en la misma region. Los flujos de carga hacia puertos japoneses y coreanos pueden
consolidarse; no asi las cargas para puertos japoneses y australianos.

Es posible estimar el tamario y el flujo anual requerido de un conjunto de mercancias razo-
nablemente uniforme con rumbo a un destino especifico. Los requisitos de entrega se
expresan generalmente como toneladas por mes. Si se usa un navio del tipo que circunda
el Cabo de Hornos 130 000 toneladas de desplazamiento, entonces €l flujo anual
requerido seria de 130 000 x 12 = 1 500 000 toneladas Si se utiliza un navio de 300 000
toneladas de desplazamiento el flujo seria de 3 600 000 toneladas por ano.

En los Cuadros 4-6 y 4-7 se presentan las caracteristicas del trafico de las mercancias mas
importantes en las rutas principales del comercio mundial.
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CUADRO 4-6
Mercancias mas importantes y rutas principales de comercio
1987. millones de toneladas

De ECNA WCNA ECSA Asia WCSA
Hacia Asia Europa WCSA ECNA ECNA
Granos y cereales 26,6 0,7 0,0 0,0 0,0
Carbon y coke 5,7 1,3 0,0 0,4 0,0
Productos y derivados de petr6leo 1,0 2.4 4,3 0,3 2,9
Productos forestales My 4,0 0,0 0,9 0,0
Fosfatos 4,0 0,0 0,0 0.0 0,0
Hierro y acero 0,5 0.0 0,1 3,2 0,0
Petroleo crudo 0,0 0,0 3,0 0,0 2,3
Quimicos 2,8 0,1 0.0 0,2 0,0
Chatarra 2,2 0.0 0,0 0,0 0,0
Automoviles y repuestos 0,0 0,0 0,0 1,9 0,0
Coke de petroleo 1,1 0,0 0,0 0,0 0,0
Azufre 0,0 0,8 0,0 0,0 0,0
Cargas refrigeradas 0,3 0,1 0,0 0.1 0,8
Otros fertilizantes 8,5 0,1 0,6 0,0 0,2
Azucar 0,1 0,0 0,0 0.1 0,3
Totales 46,0 9,5 8,0 71 6.5

Los flujos de las mercancias principales seleccionadas en las cinco rutas seleccionadas
representan mas del 90% de las 21 rutas/mercancias principales, que cubren todas las
rutas posibles. Las principales exclusiones son algunas mercancias a granel y 40
millones de toneladas de mercancias "miscelaneas”, la mayor parte de las cuales son
contenedorizagas
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CUADRO 4-7

Flujos principales por tipo de mercancia, origen y destino, 1987

QOrigen Destino Mercaderia Millones de toneladas
ECNA ASIA Cereales Y Granos 26,6
ECNA ASIA Carbon y coke 5,7
ECSA WCSA Productos de petréleoc 4,3
ECNA ASIA Fosfatos 4,0
ECSA WCSA Petréleo crudo 3,0
ECNA ASIA Quimicos 2,8
ECNA ASIA Chatarra 2.2
WCNA EUROPA Productos forestales 4.0
ASIA ECNA Hiero y acero 3,2
WCSA ECSA Productos de petroleoc 2,9
WCNA EUROPA Productos de petroleo 2,4
WCSA ECSA Petréleo crudo 2,3

Notas:

ECNA = Costa este norteamerica

ECSA= Costa este suramérica

WCNA = Costa Oeste norteamérica

WCSA = Costa oeste suramérica

Este cuadro muestra de nuevo la importancia del comercio de cereales, seguido del carbén y
coke.Existe un pequefo volumen ( para el caso de petréleo crudo ) entre las costas de Sur América y un
flujo semejante de productos de petréleo.

Existe un flujo importante de productos forestales, pero estan destinados a un gran numero de usuarios
en puertos que no estan disefados para atender barcos de gran tamaio. Los productos de papel
deben entregarse regularmente y parte del flujo de hierro y acero es carga contenedorizada.
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CUADRO 3-8

Tamano y distribucién de la flota naviera mundial, 1988.
Numero y toneladas de desplazamiento

Miles de Numero % Millones de %
toneladas toneladas

> 300 86 0% 32 5%
200-300 357 1% 91 14%
150-200 189 0% 32 5%
100-150 531 1% 67 11%
80-100 379 1% 33 5%
60-80 850 2% 57 9%
40-60 1.164 2% 55 9%
25-40 3.054 6 % 97 15%
<25 48.193 88% 173 27%
TOTALES 54.803 100% 637 100%

CUADRO 4-9

Tamano y distribucién de la flota naviera mundial, 1988.
Por tipo de navio

Miles de Tanqueros Carga a granel Carga general
toneladas

Numero % Numero % Numero %
> 300 30 12% 2 1% 0 0%
200-300 80 33% 11 5% 0 0%
150-200 11 4% 20 9% 0 0%
100-150 30 12% 37 16% 0 0%
80-100 27 11% 6 3% 0 0%
60-80 14 6 % 40 17% 0 0%
40-60 3 I 4% 31 13% 1 1%
25-40 22 9% 60 26% 2 2%
< 25 20 8 % 24 10% 93 97 %
TOTALES 245 100% 231 100% 96 100%

Los tipos mas numerosos son los tanqueros, carga a granel y carga general.;Los de mayor tamano son
los tanqueros, seguidos de los de carga a granel (mineral y carbon ).
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4.2. Flujo de Carga a Granel

La flota mundial esta constituida por alrededor de 55 000 navios de mas de 200
toneladas de desplazamiento. Unicamente el 3%, o sea unos 1 500 navios, no
pueden transitar por el Canal de Panama. En términos de capacidad, sin embargo,
estos navios representan el 40% de la capacidad de la flota, tal como se desprende
del estudio del Cuadro 4.-8

Los movimientos del petréleo crudo en supertanqueros no interesan al Canal Seco;
el flujo principal a través de Panama es entre las dos costas de Sur América. Exis-
ten unos 500 barcos de carga a granel y tanqueros mayores que Panamax. El Cua-
dro 4-9 muestra que aun en desplazamiento existe una concentracion de cargueros
a granel en el rango de 30 000 toneladas, lo cual es mucho menor que el tamano
Panamax ( 60 000 toneladas).

Las economias de escala tienden a ser menores conforme aumenta el tamaro de los
navios y empiezan a accionar.otros determinantes relacionados con el tamafno que
son también significativos. Estos incluyen, por ejemplo, requisitos de los
armadores y restricciones portuarias: entre mayor sea una nave menor sera su
libertad de accidn. Los navios de mayor tamafno y los puertos mejor dotados estan
relacionados con los flujos mayores de mercancias, los cuales son carbon y
petréleo para la generacion de energia y mineral de hierro para la industria del
acero. Los cereales son los proximos en importancia, pero generalmente se mueven
en embarcaciones mas pequenas debido a que las encomiendas son pequenas; existen
muchos consignatarios y el manejo es mas lento.

Panama absorbe cerca del 17%, de los volimenes de embarques de cereales y
puesto que el volumen mundial es cercano a las 186 millones de toneladas, este es
un flujo importante. También el flujo de fosfatos es importante, con un volumen de
alrededor de 42 millones de toneladas. Los flujos de azucar son de alrededor de 28
millones de toneladas.

4.2.1.Costos de Navios de Carga a Granel

La suposicion principal bajo la cual se pueden comparar los costos de navios de
carga a granel es la de que el Canal Seco permitiria economias de escala por el he-
cho de utilizar navios mayores que el tipo Panamax.

Los calculos de costos requieren informacion en cuanto a los costos de capital y
costos de operacion de diferentes tipos y tamafnos de embarcaciones. Se utilizan
costos de navios nuevos en vez de costos de “charter" debido a que, a largo plazo, los
navios deben pagarse y las tarifas "charter" pueden sufrir grandes variaciones de
acuerdo a las condiciones de mercado. Se usan para el analisis costos actuales de
operacion y de combustibles y cargos portuarios en los extremos de determinada
ruta.

En los viajes hipotéticos a través del Pacifico entre puertos existentes, a una ve-
locidad normal de 13,5 nudos y de acuerdo a las distancias relativas indicadas mas
adelante, habria un ahorro de 2,4 dias utilizando Costa Rica en lugar de Panama
para un viaje entre Hampton Roads y Fukuyama y un ahorro de 2,5 dias entre
Nueva Orleans y Yokohama. Este ahorro significa $ 84 000 para cargamentos de
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123 500 toneladas de carbon entre Hampton Roads y Fukuyama, o sea alrededor de
$ 0,70 por tonelada, lo cual no parece ser suficiente como para justificar el
transbordo en el Canal Seco. Se debe por lo tanto tomar en consideracion el uso de
navios mas grandes en la ruta transpacifica.

Para que no haya pérdida de tiempo en la travesia usando el Canal Seco, en una
eépoca en que el Canal de Panama todavia logra transitos de 24 horas, la descarga,
ruta de paso por tierra y vuelta a cargar debe hacerse en un tiempo no mayor de
2,5 a 3,5 dias. Para navios de carbdn de 65 000 toneladas de desplazamiento, la
carga y descarga toma por lo menos 6 dias en los puertos considerados.

El tiempo de travesia no es tan importante para las cargas a granel, como lo podria
ser para la carga contenedorizada.

4.2.2. Suposiciones sobre Costos de Carga a Granel

Para calcular los costos, utilizando navios de carga a granel de 25 000, 55 000,
65 000, 130 000, 150 000 y 200 000 toneladas, se hicieron las siguientes
supaosiciones:

-Costo de Capital Miles de toneladas
miles de $
25 55 65 130 150 200

CostoNuevo 9500 13500 15500 26600 27000 30000

Factor diario de
Recuperacion de

Capital 4669 6634 7617 13072 13268 14743
-Costo de Operacion Miles de toneladas

25 55 65 130 150 200
Total Anual 1130 1250 1335 1640 1700 1850
Miles de $
Diario (350 dias)
Operacion 3228 3571 3814 4686 4857 5286
Doélares $

Los costos de operacion estan referidos al afio 1988 y suponen una operacion
econdmica, con mano de obra reducida, funcionando bajo una bandera conveniente.
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-Precios del Combustible (Bunker) HVF MDO
$ por tonelada
Promedio 1988 Costa Golfo (Houston) 71 159
Promedio 1988 Singapore (Lejano Oriente) 73 137
Promedio 1988 Los Angeles 71 151
-Consumo de Bunker
Toneladas por dia
Miles de toneladas
25 55 65 130 150 200
En alta mar
HVF 21,8 27,5 30,0 45,0 46,5 50,0
MDO 1,0 1,5 2,0 3,0 3,5 3,8
En puerto
MDO 1,0 1,5 2,0 3,0 3,5 3,8
En canal
HVF 10,9 13,7 15,0 - - - - - -
MDO 1,0 1,5 2,0 - - - - - -
-Cargos Portuarios y Tiempo de Estadia
Tiempo de Estadia Miles de $
Hampton Roads Carboén
65 000 toneladas 2.5 20
Fukuyama Carbon
65 000 toneladas 3,5 32
130 000 toneladas 5,5 48
200 000 toneladas 7.5 61
Nueva Orleans Cereales
55 000 toneladas 4,0 14
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Cargos Portuarios y Tiempo de Estadia (Cont.)

Tiempo de Estadia Miles de $

Yokohama Cereales

55 000 toneladas 8.0 65
130 000 toneladas 12,0 99
Roberts Bank Carb6n

65 000 toneladas 1,8 15

150 000 toneladas 3,0 25
Rotterdam Carbon

65 000 toneladas 2,6 46

150 000 toneladas 4,2 75

Los cargos portuarios son los tipicos y corresponden a los puertos considerados
Sdlo se incluyen los cargos a los navios. Los gastos de estiba son adicionales a los
indicados pero no afectarian los resultados puesto que se requieren en todas las

opciones.

-Distancias en millas entre los destinos indicados

Hampton Roads a Fukuyama via Panama
Hampton Roads a Almirante (Costa Rica)
Nueva Orleans a Yokohama via Panama
Nueva Orleans a Almirante

Puntarenas (Costa Rica) a Fukuyama

Puntarenas a Yokohama

Roberts Bank a Rotterdam via Cabo Hornos
Roberts Bank a Puntarenas

Almirante a Rotterdam

9910

1796

9134
1342
7688
7332

14479

3688

4893

-Costos de Transito del Canal de Panama

Durante los afos 1988/1989 los peajes del Canal de Panama se fijaron en $ 1,83
por tonelada neta de navio y por cada 100 pies cubicos de capacidad generadora de
ingresos, o sea el tonelaje neto registrado en Panama (Pnrt) Navios en lastre sin
pasajeros o carga se tasan a $ 1,46 por Pnrt.

El Pnrt de una navé de 65 000 toneladas de desplazamiento es 28 800 toneladas vy,
por lo tanto, el peaje total es de $ 52 704,00. Otros costos, incluyendo costos de
agentes, portuarios, remolcadores, etc., suman $ 10 300 por lo que el costo total

asciende a $ 63 000,
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Se espera un aumento en los peajes de alrededor de un 10% a fines del afio 1989,
por lo que la travesia para los navios Panamax seria de $ 70 000.

4.2.2.1.Casos considerados : Carbén de Hampton Roads a Fukuyama

En esta ruta el carbon se transporta generalmente en navios de 65 000 toneladas
de desplazamiento. Los puertos de destino en el Lejano Oriente pueden recibir na-
vios mayores y, por tanto, se experimentara el caso con navios del tipo conocido
como del "Cabo" de 130 000 a 200 000 toneladas. Para efectos de calculo de dis-
tancias se usan Puntarenas en le Pacifico y Almirante en el Caribe como termina-
les para el Canal Seco.

Los costos por tonelada de carga para cada viaje representativo de esta ruta son los

siguientes: '
$
Hampton Roads/Fukuyama via Panama
Navios de 65 000 toneladas 10,09
Hampton Roads/Almirante 65 000 toneladas 2,05
Puntarenas/Fukuyama, 130 000 toneladas 5:32
TOTAL 7.37
Hampton Roads/Almirante 65 000 toneladas 2,05
Puntarenas/Fukuyama, 200 000 toneladas 4,15
TOTAL 6,20

El transbordo en la costa del Pacifico de Costa Rica a naves de 130 000 toneladas
ahorraria $ 2,72 (10,09 - 7,37) por tonelada bajo las condiciones supuestas.
Para un cargamento de 123 500 toneladas el ahorro seria de $ 336 000,00; si
esta cifra se compara con el costo usando dos (2) barcos de 65 000 toneladas, el
cual es $ 1 246 000,00, resulta mas de un 25% de ahorro.

Usando barcos de 200 000 toneladas en la misma ruta transpacifica, el ahorro
seria de $ 3,89 (10,09 - 6,20). Para un cargamento de 190 000 toneladas, el
ahorro seria de $739 100 que entre el costo de usar tres (3) de 65 000
toneladas, que es de $ 1 917 000,00, da casi un 40% de ahorro.

4.2.2.2 Casos considerados : Cereales de Nueva Orleans a Yokohama

Los cereales se transportan generalmente en barcos pequenos y los que utilizan el
Canal de Panama son de alrededor de 55 000 toneladas. Sin embargo a veces son
trasladados a Rotterdam en navios de gran tamario del tipo "Cabo" para transbordo a
navios mas pequefios con destino a Rusia. Para la ruta al Lejano Oriente seria po-
sible utilizar navios de mayor tamaio para transbordar en Costa Rica. Los costos
por tonelada de viajes representativos serian los siguientes:
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$
Nueva Orleans/Yokohama via Panama
Navios de 55 000 toneladas 11,84
Nueva Orleans/Almirante, 55 000 toneladas 2,085
Puntarenas/Yokohama, 130 000 toneladas 6,49
TOTAL 8,54

El transbordo de los cereales a navios mayores en Costa Rica representaria un
ahorro de $ 3,30 por tonelada (11,84 - 8,54). Para una carga de 123 500 to-
neladas el ahorro seria de $ 407 000,00 que comparado con el costo de utilizar
dos (2) navios de 55 000 toneladas representa un ahorro del 25%.

4.2.2.3_Casos considerados : Cereales de Nueva Orleans a Yokohama via
Suez

Si se cerrara el Canal de Panama seria posible dar servicio a los destinos del Le-
jano Oriente a través del Canal de Suez, ya que los ferrocarriles de norteamérica
no tienen la capacidad de movilizar el cereal a los puertos del Pacifico. Alternati-
vamente se podria utilizar el Canal Seco en Costa Rica.

Los costos a través del Canal de Suez para viajes hipotéticos serian de $ 13,33 por
tonelada comparado con $ 8,54 para el Canal Seco en Costa Rica, 0 sea un ahorro de
$ 4,79 por tonelada

4.2.2.4_Casos considerados : Carbén de Roberts Bank a Rotterdam

Existe un flujo ocasional de carbén de Roberts Bank, en la costa oeste de Canada, a
Rotterdam via el Cabo de Hornos que utiliza navios de 150 000 toneladas. Esto se
podria reemplazar por transito a través del Canal Seco en Costa Rica. Los costos
serian los siguientes:

$
Roberts Bank a Rotterdam via Cabo 8,60
Roberts Bank a Rotterdam via Canal Seco 5,80

El ahorro seria de $ 3,00 por tonelada. Un viaje a través del Cabo de Hornos
costaria $ 1 230 000,00 y el mismo a través del Canal Seco en Costa Rica costaria
$ 827 000,00 o sea un ahorro de $ 403 000,00, el cual representa un tercio del
costo.

4.2.3. Conclusiones sobre el Trafico a Granel

Aunque existen otras posibilidades, el principal mercado para el Canal Seco en
Costa Rica seria como una alternativa al Canal de Panama.

Existen pocos navios hoy en dia que no puedan transitar el Canal; los principales
son los supertanqueros y los grandes barcos de carga a granel. Aunque existen
economias de escala al utilizar navios mayores, estas ventajas decrecen al utilizar
navios sumamente grandes, al entrar en juego otros factores. Deben existir de-
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4.2.4

mandas suficientemente grandes de puerto a puerto y los puertos deben estar
equipados para manejar estos navios. De lo contrario, no se pueden encontrar sufi-
cientes rutas comerciales para atender, lo cual es uno de los problemas que afron-
tan los armadores de los navios ULCC (extra grandes) hoy en dia.

Los aspectos anteriores son importantes, ya que no se gana mucho reemplazando el
transito a través del Canal por una ruta terrestre, utilizando navios del mismo
tamano. Puede que ocurra un ahorro en tiempo en el mar, pero no es significativo.

Los ahorros derivados de usar un Canal Seco en Costa Rica para los casos examina-
dos en los parrafos anteriores indican ventajas del orden de magnitud de $3 a $4
por tonelada sin tomar en consideracion los costos del transbordo en el Canal Seco.
Estos costos son los cargos portuarios y de estiba en los dos puertos en Costa Rica y
el costo de transito por ferrocarril.

Pareciera que no es posible atender los traficos de mercaderias indicados en los
andlisis con precios por tonelada del nivel indicado.

Existe la posibilidad de que Costa Rica se pueda convertir en un sitio para la conso-
lidacion de cargas de varios tipos y su distribucion mediante el uso de navios de
mayor tamano. El examen de esta posibilidad demandaria estudios de mayor pro-
fundidad y tiempo que los indicados en el presente estudio de prefactibilidad.

Sin embargo, para el caso de cargas que utilizan contenedores, este pareciera ser
el caso, ya que actualmente estan apareciendo los primeros navios portacontene-
dores que no pueden transitar el Canal de Panama de compafias que utilizan el
Puente Terrestre de Norte América o MLB. El analisis que aparece a continuacion
descansa en la posibilidad de utilizar el Canal Seco como una alternativa al Canal de
Panama y al Puente Terrestre de Norte América.

.Posibilidades del Centro de Acopio en la Atraccion
| Trafic ntenedor

El trafico de mercaderia por medio de contenedores ofrece una posibilidad de desarrollo
para el Canal Seco en Costa Rica posiblemente mas ventajosa que el transbordo de mer-
caderia a granel.

El concepto de transferencia de carga por contenedores a través del Canal Seco se puede
establecer mediante tres alternativas que significan modos de funcionamiento algo
distintos.

i) EI Canal Seco como transferencia de contenedores unicamente, o sea el caso en que
un barco cargado de contenedores llega a la terminal del Canal Seco, se descarga, atra-
viesa al otro puerto y se carga en forma idéntica a la consignada anteriormente.

ii) El Canal Seco como punto de consolidacion y clasificacion de contenedores. Un barco
cargado llegaria a la terminal donde se descargaria y los contenedores serian clasificados a
fin de dirigirlos a diferentes usuarios en navios de diferente tamano. También funcionaria
en el otro sentido o sea varios barcos llegarian con contenedores para ser clasificados y
enviados en otros navios a destinos Unicos.

iy Combinacién de ambos sistemas o sea un Centro de Distribucion, Acopio y Transbordo
de contenedores.
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4.3. Desarrollo y Estructura de la Industria del

Transporte Maritimo de Carga en Contenedores

El origen del concepto del uso de contenedores se basa en el deseo del transportista de
minimizar el manejo de la carga en transito y proveer un servicio de puerta a puerta en un
modelo internacional que utilice el modo de transporte mas adecuado. El mayor atractivo
del uso de contenedores para las lineas navieras consiste en la oportunidad de liberarse
de las restricciones en los puertos debido al lento manejo de la carga y los altos costos de
mano de obra y tarifas portuarias.

En 1960, se estimo que, para un navio convencional, los costos de mano de obra
representaban el 60% de los costos totales del transporte maritimo de puerto a puerto. Si a
esto se le aumenta el tiempo de permanencia del barco en el puerto, Ia porcidn portuaria
del viaje significa un 80% del costo total de un transporte maritimo a larga distancia.

Los barcos porta contenedores han resultado ser de 8 a 10 veces mas productivos que los
barcos convencionales, debido principalmente a su menor estadia en el puerto.

El llevar a cabo un sistema universal basado en el concepto del contenedor ha tomado casi
30 anos, ya que ha dependido de:

= La definicion de estandares técnicos acerca de dimensiones,

tipos, etc., que fueron establecidos en 1967 en una reunién de la
International Standars Organization (ISO).

= El desarrollo de la infraestructura naviera bajo un sistema de

servicios frecuentes y regulares con un itinerario fijo, utilizando navios
de disefio especial, dedicados parcial o totalmente al transporte de
contenedores.

= La posibilidad de las terminales portuarias y del interior para
almacenar y manejar los contenedores.

= Adaptacion de las instalaciones y servicios establecidos en el
interior de los paises a fin de abastecer el transporte por contenedor.

= El financiamiento simultaneo y coordinado de la infraestructura,
tanto por los gobiernos como por los operadores: en el caso de los
operadores esto frecuentemente se ha logrado a través de
inversiones compartidas por medio de conglomerados, fusiones,
consorcios y acuerdos comerciales reciprocos.

== El| establecimiento de nuevas directrices en el sistema de

"conferencia” para contar con la estructura operacional que maximice
los beneficios de la economia de escala ofrecida por el manejo de la
carga contenedorizada y proteger las inversiones de capital iniciales.

= La aceptacion de los contenedores por parte de los usuarios,

como un medio viable de transporte de mercaderias, que conduce a
menores tiempos de transito, pérdidas y dafnos, mas bajos, etc.
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Después de 1966 el desarrollo de la contenedorizacion fue rapido y puede dividirse en
cuatro fases, tal como se indica en el Cuadro 4-10. La primera fase, entre 1966 y 1971, se
caracteriz6 por la contenedorizacion de las rutas principales y una introduccion gradual de
navios de mayor capacidad. La segunda fase, muy breve, se baso en el uso de navios mas
grandes y mas rapidos, disenados para hacer frente al aumento alcanzado por €l comercio
al aumentar la contenedorizacion y para abrir la ruta de comercio Europa/Lejano Oriente.
Esta fase fue corta y se interrumpi6 debido al aumento desmedido en los precios de los
combustibles que hizo urgente el desarrollo de navios de menor consumo de
combustible. Estas son las caracteristicas de la tercera fase de desarrollo en la cual muchas
de las rutas, incluyendo las de las naciones en desarrollo, cambiaron al uso de
contenedores. La fase final dio inicio en 1984, con la introduccion de servicios mundiales
en gran escala asociada,en el caso de las lineas de Estados Unidos, con un gran salto en el
tamano de las naves. El primer gran navio estuvo disponible en 1981, cuando la Hapag
Lloyd utilizé uno de 3045 TEU en la ruta Europa/Lejano Oriente.

A pesar del fracaso en el servicio alrededor del mundo de las lineas de Estados Unidos, la
tendencia hacia el uso de navios mayores ha continuado aunque a un nivel de tamafno me-
nor. El siguiente paso fue el suministro de navios por la APL, mas grandes que la capaci-
dad del Canal de Panama y que, por tanto, estaban limitados a la ruta transpacifica. Otras
companias, tal como la Maersk, estan proyectando ofrecer servicios alrededor del mundo,

‘aungue no necesariamente usando rutas y barcos alrededor del mundo, lo cual seria algo

inflexible, sino uniendo servicios de origen y destino.

Las bases para la contenedorizacion se fundamentd en el sistema existente de lineas
navieras de carga general funcionando en rutas comerciales conocidas. Fuera de los
Estados Unidos, donde las leyes antimonopolio estipulan que la membresia debe estar
abierta, los servicios se organizaron a través del sistema de "conferencias". Bajo esta mo-
dalidad los participantes acuerdan adherirse a una estructura tarifaria, la membresia esta
restringida, la participacion en el mercado se negocia entre los miembros en forma obli-
gante, y se establecen acuerdos de lealtad entre los participantes. En esta forma los
participantes esperan lograr tasas que aseguren los beneficios minimos deseados, a
través de acuerdo mutuo y estableciendo sus propias barreras contra la invasion del
mercado por transportistas de fuera de la "conferencia”.

Durante las primeras etapas de la contenedorizacion se penso que el papel de la con-
ferencia se reforzaria, puesto que se asumio que seria dificil para los transportistas de
afuera competir con éxito con los de adentro debido a las fuertes inversiones que deman-

“da la contenedorizacion, tales como las terminales multimodales, transporte terrestre y

otros. De hecho, se ha producido una fiera competencia en la mayoria de las rutas, entre
las lineas estatales, las lineas privadas subsidiadas y los operadores independientes que
se benefician con la disponibilidad de navios “charter”, todos con derecho a utilizar la infra-
estructura de las terminales y la organizacién de equipo y transporte en tierra que fueron
establecidas por los transportistas originales, los consorcios y las conferencias.
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CUADRO 4.-10

Desarrollo de la Contenedorizacién por Etapas

Ruta establecida en Afo de entrada Operador Tamano de la
en servicio inicial nave TEU
1966-1970

USEC-Europa 1966 Sea-Land 1000
USWC-Japon/FE 1967 Matson y NYK 465

. 1968 NYK/Showa 752
Europa-Australia 1969 AECS 1320-1590
Australia-Japdn 1969 ANL 620(ro-ro)
USEC-Japdn 1970 USL 1210
1971-1972
Europa-Japdn 1971 Trio 1842-2452
1973-1983
Europa/Med.-Cercano Oriente 1976 Sea-Land 833-1089
Europa-Caribe 1976 CAROL 1160
Europa/Med-Sur Africa 1977 SAECS 1309-2450
Europa-Africa Occidental 1977 EAC 1000
N. América-Oriente Medio 1978 UASC 800
Japdn/FE-Oriente Medio 1978 NYK/MOL 676
Australia-Cercano Oriente 1978 Gulf 432
Europa-Costa Este S Amér. 1979 Hamburg Sud 520
Japdn-Lej. Oriente-Indon 1980 JICS 424
Europa/Oriente Medio/Africa 1981 BEACON 1110
Japdn/Lej. Or.Costa 0 S. Ame. 1981 Andes Ex. Se. 502-692
Japén/Lej. Or.-Sur América 1981 1266-1770
Europa-India 1981
1984-1987
Europa-Costa Oeste S. Amer. 1984 Eurosal 1888-2219
La vuelta al mundo 1984 Evergreen 2728
La vuelta al mundo 1984 US Lines 4482
Lej. Or. Am./Norte/Europa 1987 Maersk 3500

La actividad de los operadores de fuera de conferencia ha crecido conforme ha aumentado
el comercio entre los paises desarrollados y conforme las rutas norte-sur se han
contenedorizado. La participacién en el mercado de los transportistas de afuera se estima
en 30% en la ruta Lejano Oriente/Costa Oeste de Norteamérica, 40% en las rutas del
Atlantico y 40% en la ruta Lejano Qriente/Europa. El reto a la estabilidad del sistema de
conferencia no son ahora los pequenos transportistas sino empresas como la Evergreen
que es ac-tualmente la empresa mas grande del mundo. En el Cuadro 4-11 se ilustra la
proliferacion de lineas en una sola ruta, la del oeste de los Estados Unidos-Lejano Oriente.

El crecimiento de la contenedorizacion se puede medir por el crecimiento en la movilizacion
de contenedores en los puertos, conforme se aprecia en el Cuadro 4-12 que indica un
decrecimiento en la tasa de crecimiento al completarse la contenedorizacion y disminuir el
crecimiento del comercio.
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CUADRO 4-11

RUTA- Costa Oeste Norte América-Lejano Oriente

SERVICIO OPERADOR NUMERO FRECUENCIA* TAMANO PROMEDIO
DE NAVES DEL SERVICIO TEU
Cosco Shanghai Cosco Shanghai 6 52 1387
EAC(TPS) Hyundai Hyundai 6 52 2657
Evergreen Evergreen 6 52 2728
Fesco Canada FESCO 3 12 368
FEX NYK 5 52 1681
PNW Hanjin 5 52 1594
PSW Hanjin 5 52 1152
K-LIne/Hyundai+ K-Line 5 52 2255
K-Line K-Line 5 52 2935
MOL MOL 6 52 2831
MOL/NYK MOL/NYK 6 52 2302
PNW-Oakland Express Maersk 5 52
1928
PSW/Este Asia NLS/NOL/OOCL 5 52 2524
PNWI/FE,Japo6n NLS/NOL/OOCL 5 52 2093
NSCP NSCP 3 24 560
PAX APL 5 52 2820
PNX APL 5 52 1880
PSX APL 5 52 4300
Sea-Land/PNW Sea-Land 6 52 2510
Sea-Land/PSW Sea-Land 6 52 2510
Sea-Land/PSW, Guam Sea-Land 5 52 2021
Fesusa TMM(Mejicana) 6 36 1920
TOTALES 114 46940

* Numero de zarpes por ano
+ Charter solamente
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El aumento en la movilizacion por los puertos en 1984 que hizo la operacion de las lineas
navieras nuevamente rentable, fue el resultado de un mejoramiento ciclico del comercio
mundial, siguiendo la pauta del valor del dolar y no a la apertura de nuevos mercados. El
periodo 1986/1987 registré un nuevo aumento en el crecimiento, debido al auge en los
puertos asiaticos como resultado del boyante mercado transpacifico.

CUADROQO 4-12

Tréafico d ontenedores en los

Puertos del Mundo

Afo Movimiento de % de C'recimiento
Contenedores con relacion al
(millones de TEU) afno anterior

1975 17.4 —

1976 20.2 16.1

1977 23.0 ©13.9

1978 26.6 15.7

1979 32.0 20.3

1980 37.2 -16.3

1981 40.9 9.9

1982 42.5 39

1983 45.6 7.3

1984 53.3 16.8

1985 55.9 46

1986  59.4 6.5

1987 65.8 10.8

1988 73.0 11.0

Durante las etapas iniciales de la contenedorizacion, los navios convencionales
fueron convertidos para que puedieran transportar los contenedores. Los barcos
especializados no aparecieron sino hasta el final la década de 1960 y se caracteri-
zaron por la introduccion de gruas de rieles y celdas en la bodega para facilitar
carga y almacenamiento.

La industria de los contenedores no esta excedida, en términos de numero de conte-
nedores, debido al desecho intenso que ocurre, aungue persiste cierto nerviosismo
acerca de una sobrecapacidad en rieles y celdas para contenedores en 10s barcos. Esta
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dltima situacion es el resultado de la declinacion normal del crecimiento de la demanda
conforme la industria se aproxima a su madurez y de los nuevos programas de cons-
truccion de barcos mayores. La mayor parte de los observadores estiman que el nivel de
sobre capacidad en celdas fue de, aproximadamente, un 30% pero que ha bajado debido
al incremento del comercio.

El crecimiento de la industria es una funcion de dos variables principales:

— El grado de contenedorizacion que se ha logrado en cada ruta comercial.

— El grado a que se ha introducido la contenedorizacion en el mercado de carga
general susceptible a moverse en contenedores.

Se estima que las cargas a granel mas importantes -carbdn, granos, mineral de hierro,
bauxita, fosfatos- no hara uso de contenedores. Existe un limite en la contenedorizacion
de algunas cargas especializadas tales como productos refrigerados. En términos de los
diversos productos, por tanto, la contenedorizacion esta practicamente completa. Tam-
bién hay que notar que mucha carga de poco valor se transporta a un costo marginal al
regreso de los contenedores vacios.

El proceso de contenedorizacion de una ruta comercial se caracteriza por el estableci-
miento gradual de servicios, equipo de manejo, navios, etc, seguido de un aumento en el
crecimiento, conforme todos los factores de la infraestructura requerida hacen su apari-
cion, proceso que culmina con la contenedorizacion casi completa de la ruta. Esta etapa ha
sido alcanzada en las rutas principales de comercio de las naciones desarrolladas y en la
mayor parte de las naciones recientemente industrializadas del Lejano Oriente. Las rutas
por desarrollarse son las de los paises menos desarrollados. Todavia se producira un de-
sarrollo adicional en el comercio entre los paises desarrollados y partes del Sureste de
Asia, Africa Oriental y Occidental, India, Pakistan y Sur América, aunque los niveles de co-
mercio son menores que aquellos en las rutas de contenedores ya establecidas.

En realidad la contenedorizacion debe considerarse como una industria madura, cierta-
mente en casi todas las rutas principales de Comercio del globo. Un crecimiento adicional
dependera del aumento del comercio mundial de productos manufacturados. Proyec-
ciones recientes indican que el comercio maritimo de contenedores aumentara de un 5%y
un 7% durante los proximos cinco anos.

Esta ultima proyeccion se puede deducir del grafico de la figura 4-1 donde se muestra que
el movimiento de contenedores en los puertos ha aumentado consistentemente al ritmo
de 4 millones de TEU por afio desde 1975. La extrapolacion indica un movimiento de 78
millones para 1990 comparado con 56 millones de TEU para 1985. Estas cifras deben
considerarse como las mas altas, pues implican un crecimiento promedio del 7% entre
1985 y 1990. Para los periodos posteriores el crecimiento se debe considerar como similar
al crecimiento de la economia en general, lo cual serd cercano al 3% anual.

El movimiento de contenedores en los puertos durante los ultimos 10 afios se correla-
ciona, en forma muy cercana, con el crecimiento de la flota, medida en términos de TEU, de
manera que una celda en el barco representa como 25 manejos en el puerto. Para un ma-
nejo de 70 millones de contenedores en los puertos en 1990, la flota naviera tendria 3 mi-
llones de celdas para TEU's, un aumento de 615.000 TEU; mientras que para 75 millones
de manejos el requerimiento implicado es de 725,000 TEU's adicionales. El incremento a
la flota naviera durante el periodo 1980-1985 fue de 814.000 TEU's.

Dos factores sugieren un escenario mas optimista. El concepto original de carga contene-

dorizada era el de un barco madre moviéndose entre pocos puertos, servidos por barcos
alimentadores. La Sea-Land fue practicamente la unica compania cuya operacion se a-
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proximo a este modelo ideal. Generalmente los miembros de consorcios insistian en tocar
a puertos domésticos, o bien no existia suficiente un volumen tal que justificara el concep-
to de buque madre y por lo tanto se visitaban mas puertos de lo que era econémico. El
subito cambio a operaciones globales con barcos muy grandes obligara a las lineas a trans-
bordar. Esta ultima operacion aumenta el nimero de movimientos en el puerto y el nime-
ro de celdas requeridas para mover el mismo nimero de contenedores. No se puede asu-
mir que los barcos desplazados de las rutas principales, por su tipo y tamaifio, se puedan
utilizar para transbordo y comercio local.

La mayor parte de la demanda, en funcion de TEU's es para buques completamente
celulares en las tres rutas axiales: transpacifica, transatlantica y Europa/Lejano Oriente,
rutas gue representan el 70% del total.

Los comentarios siguientes analizan los patrones de trafico existentes, Lejano Oriente-
EE.UU y Europa-Lejano Oriente, como flujos potenciales para el Canal Seco de Costa
Rica. La mayor parte del trafico Lejano Oriente-EE.UU es hacia y desde la Costa Oeste (Ver
Cuadro 4-13); el servicio a Costa Rica tendria que tocar primero la Costa Oeste antes de
llegar a Costa Rica con el trafico para los puertos del Golfo/Costa Este.

A diferencia de las cargas a granel,que se transportan de puerto a puerto en barcos
fleteros, los itinerarios de los portacontenedores suelen ser tales que visitan hasta veinte
puertos en una rotacion y los contenedores tienen que cargarse y descar garse en cada
puerto. También se debe considerar el movimiento de los contenedores vacios y el
equipo debe balancearse en una ruta dada. El modelo de costos de operacion de con-
tenedores es, por tanto, mucho mas complejo que los movimientos de carga a granel.

El modelo LINCOST para contenedores ha sido desarrollado por "Maritime & Distribution
Systems" para asignar y calcular los costos del manejo de contenedores; y en el presente
estudio se usa para analizar las alternativas ofrecidas por el Canal Seco, como parte del
modelo convencional de embarques . El modelo toma en consideracion todas las varia-
bles involucradas en la operacion, incluyendo costos de los equipos y tarifas portuarias,
para asi llegar a costos globales y costos por TEU transportado en un itinerario dado por un
transportista determinado.

CUADRO 4-13

Trafico de Contenedores Lejano Oriente-EEUU
(Miles de TEU)

Ano Costa Este Costa Oeste Totales
/Golfo

1989 764 2176 2912

1991 924 2504 3251

2000 2047 4167 5592
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4.4. Trafico de Contenedores

El cuadro 4-14 presenta escenarios de trafico proyectado para los anos 1991 y 2000. El
costo de estos escenarios puede compararse, usando el modelo Lincost con las alterna-
tivas de via Panama (por agua) o via puertos de la Costa Oeste y Canal Seco de los Estado
Unidos. Con la comparacion se deduce el costo de la porcion del Canal Seco en Costa
Rica. Los escenarios se pueden utilizar en forma escalada para otras frecuencias de

Servicio.

CUADRO 4-14

Escenario 1

Ano 1991

Volumen 3 250 000 TEU (ambas costas) o 924 000 (Este/Golfo)
Asumir 100% factor de carga y reparticion constante ambas costas

PACIFICO CANAL SECO ATLANTICO
Servicio ambas costas

Barcos de 5 000 TEU 74 000 TEU/ano Golfo 20 000 TEU/ano =
Servicio semanal en cada direccion 400 TEU/barco semanal
250 000 TEU/afno

Porcentaje del mercado 8% Costa Este 54 000 TEU/afo

1 000 TEU/barco semanal
Servicio Costa Rica unicamente

Barcos de 1 420 TEU 74 000 TEU/ano Golfo 20 000 TEU/ano =
Servicio semanal en cada direccion 400 TEU/barco semanal
74 000 TEU/ano Costa Este 54 000 TEU/ano
Porcentaje del mercado 8% 1 000 TEU/barco semanal

Escenario 2

Afio 2000

Volumen 5 600 000 TEU (ambas costas) o 2 047 000 (Este/Golfo)
Asumir 100% factor de carga y reparticion constante ambas costas

PACIFICO CANAL SECO ATLANTICO
Servicio ambas costas

Barcos de 6 000 TEU 102 000 TEU/ano Golfo 25 000 TEU/ano =
Servicio semanal en cada direccion 500 TEU/barco semanal
300 000 TEU/ano

Porcentaje del mercado 5% Costa Este 75 000 TEU/aio

1 500 TEU/barco semanal
Servicio Costa Rica unicamente

Barcos de 2 040 TEU 102 000 TEU/ano Golfo 25 000 TEU/ano =

Servicio semanal en cada direccion 500 TEU/barco semanal

102 000 TEU/ano Costa Este 75 000 TEU/aino

Porcentaje del mercado 5% 1 500 TEU/barco semanal
#25
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4.5 Asignacion d osto rm |

En vez de usar los escenarios hipotéticos del Cuadro 4-14., se han combinado tres
servicios existentes para construir un esquema para el funcionamiento de un Canal Seco
en Costa Rica, con lo cual se pueden experimentar varias posibilidades, como se muestra
en el Cuadro 4-15.

No es posible hacer comparaciones de costo para barcos portacontenedores en la misma
forma que para las naves de carga a granel debido a la complejidad de los itinerarios y costo
del equipo de los barcos portacontenedores. La comparacion de diferentes itinerarios tie-
ne que hacerse, por lo tanto, en términos de los costos anuales del sistema para cada ser-
vicio. Los costos de travesias terrestres se pueden sumar, posteriormente, a los costos
navieros. El método requiere que se comparen diferentes servicios que logren el mismo
objetivo, cual es mover un numero equivalente de TEU entre recorridos portuarios simi-
lares. Los servicios hipotéticos que se modelaron y que son equivalentes a los del cuadro
4-15 se muestran en la figura 4-2 y en el cuadro 4-16. Las comparaciones se han hecho en
base de solo los ahorros en el sector marino, por una parte e incluyendo los cargos por-
tuarios, por otra. Para efecto de esta comparacion, los gastos portuarios en Costa Rica se
han asumido nulos.

CUADRO 4-15
SERVICIOS EXISTENTES A SER MODELADOS

APL SERVICIO EXPRESO PACIFICO SUR

Numero de barcos : 5

Capacidad promedio : 4 300 TEU

Frecuencia : Semanal

Rotacién de los puertos : San Pedro (LA)-Okland (SF)-Yokohama-Kobe-
Hong Kong-Kaohsiung-San Pedro

NLS/NYK/MOL SERVICIO New York

Numero de barcos : 6

Capacidad promedio : 2 816 TEU (equivalente a 2 000 TEU por semana)

Frecuencia : Cada 10 dias

Rotacion de los puertos : New York-Norfolk-Savannah- (Panama)-Tokyo-
Kobe-Hong Kong-Kaohsiung-Kobe-Nagoya-Tokyo-
(Panamg)-Savannah-New York

NORASIA/SEA-LAND Europa-Lejano Oriente

Numero de barcos : 12

Capacidad promedio : 1 849 TEU

Frecuencia : Semanal

Rotacién de los puenos : Felixstowe-Hamburg-Rotterdam-Le Havre-
Algeciras-Piraeus-(Suez)-Jeddah-Jebel Ali-
Karachi-Colombo-Singapore-Hong Kong-Keelug-
Busan-Osaka-Nagoya-Yokohama-Busan-Keelung-
Hong Kong-Singapore-Colombo-(Suez)-
Piraeus-Algeciras-Felixstowe
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CUADRO 4-16
SERVICIOS HIPOTETICOS A SER MODELADOS

1.-APL EXTENSION SERVICIO EXPRESO PACIFICO SUR

Capacidad promedio : 6 300 TEU

Frecuencia : Semanal

Rotacion de los puertos : San Pedro (LA)-Okland (SF)-Yokohama-Kobe-
Hong Kong-Kaohsiung-San Pedro-COSTA RICA-
San Pedro

2.- COSTA RICA directo

Capacidad promedio : 5 000 TEU

Frecuencia : Semanal

Rotacién de los puertos : Yokohama-Kobe-Hong Kong-Kaohsiung-COSTA
RICA-Yokohama '

3.- ALIMENTADOR COSTA ESTE

Capacidad promedio : 2 000 TEU

Frecuencia : Semanal

Rotacién de los puertos : COSTA RICA-Savannah-New York-Norfolk-
Savannah-COSTA RICA

4.- ALIMENTADOR COSTA GOLFO

Capacidad promedio : 500 TEU
Frecuencia : Semanal
Rotacion de los puertos : COSTA RICA-Houston-New Orleans-COSTA RICA

5.- ALIMENTADOR EUROPEO

Capacidad promedio : 2 000 TEU

Frecuencia : Semanal

Rotacién de los puertos : COSTA RICA-Hamburgo-Rotterdam-Felixstowe-
Havre-COSTA RICA

Del examen del cuadro 4-17 es aparente que la extension del servicio APL no produce una
triangulacion sino mas bien una adiciéon a uno de los extremos de la ruta. El desvio para
atender los puertos de la Costa Oeste de los Estados Unidos de América es, por
tanto,.muy pequefio, tal como se puede ver al comparar distancias para los servicios 1y 2

probados en el modelo

El cuadro 4-19 muestra una comparacion entre servicios existentes e hipotéticos expre-

sados en costos totales. Los flujos estan balanceados para que la comparacion sea valida.
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Los tres casos probados muestran todos una diferencia a favor del Canal Seco. Paraque la
ruta, siguiendo este ultimo itinerario, sea equivalente en costo a los sistemas existentes, la
diferencia citada debe cubrir todos los costos portuarios relacionados con muellaje, estiba
y travesia terrestre. El cuadro 4-19 muestra claramente que los ahorros en el sector marino,
utilizando barcos de mayor tamario, son muy pequefios. De hecho, tal como se indica en el
cuadro 4.18, cuesta mas por TEU operar los barcos de 6300 TEU en el servicio extendido
APL que los barcos de 4300 TEU debido a que se requieren 7 navios para mantener el
servicio semanal a Costa Rica cuando para el servicio existente se necesitan s6lo 5 navios.
Al adicionar los cargos portuarios se incrementan los ahorros en forma considerable, sien-
do el mayor $123 por TEU. El ahorro se produce al evitar la duplicacion de los arribos a
ciertos puertos y, por lo tanto, en los cargos portuarios.

CUADRO 4-17
RESUMEN DE LOS RESULTADOS DEL MODELO

Servicio Distancia Numero Tamafiode  Velocidad TEU transpor-
(millas de naves nave en Operacion tados por ano
nauticas) TEU's Nudos (*)

Servicios existentes

APL PSX 13.078 5 4,300 21,60 387.000
NLS/NYK/MOL 23.152 6 2.980 19,80 187.929
Norasia/Sea-Land 25.906 12 1.850 15,90 129.430

Servicios modelados

1.- Extension APL 17.878 7 6.450 21,10 580.500
2.- Costa Rica 17.794 7 5.000 19,00 450.000
3.- E C alimentador 4.697 2 2.000 20,20 180.000
4.- Alimentador Golfo 3.524 2 500 12,70 45.000
5.- Alimentador Europa 10.665 4 2.000 18,80 180.000

(*) Factor de Carga 90%
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CUADRO 4-18
RESUMEN DE LOS RESULTADOS DEL MODELO

Servicio Sector Marino Costo del Sis- Cargos Costo del Sis-
Costo por TEU tema exc. carg. Portuarios tema inc. carg.

cargado $* Portuarios Portuarios
millones de $ millones de $ millones de $ millones de $

Servicios Existentes

APL PSX 224,48 86,87 9,45 96,32
NLS/NYK/MOL 449,82 89,75 9,59 99,34
Norasia/Sea-Land 772,68 109,26 23,10 132,36

Servicios Modelados

1.- Extension APL 247,22 143,51 16,90 160,41
2.- Costa Rica 253,52 114,08 7,00 121,08
3.- E C alimentador 120,13 21,62 4,00 25,62
4.- Alimentador Golfq 208,11 9,36 1,25 10,61
5.- Alimentador Europa 234,54 42,20 4,00 46,20

Incluye peajes del Canal de Panama

En términos generales, parece logico deducir que el funcionamiento en Costa Rica de los
puertos y el puente terrestre con los patrones convencionales de embarque no es factible
economicamente. Tal como se indica mas adelante, el costo de manejar y transferir un TEU
de barco a barco a través del Canal Seco en Costa Rica, costaria mucho mas que el mejor
de los casos indicados del analisis, o sea, $123 por ¢c/TEU.

El proximo paso en el analisis es la consideracion de Costa Rica como un Centro de Acopio
y Canal Seco para contenedores en la ruta Lejano Oriente/Costa Este-Golfo/ Europa y
viceversa, a fin de obtener la economia de escala para hacer el proyecto atractivo a los
usuarios por medio de la reduccion de costos y tiempos de viaje.
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COMPARACION DE COSTOS DEL SISTEMA

CUADRO 4-19

COMBINACION DE SERVICIOS
Comparacion 1

{Canal Seco 180 000 TEU)
Existente

APL+NYK/NLS/MOL
Hipotético

APL Ext.+Al.costa este
Diferencia a favor Canal Seco

Diferencia en $/TEU
movidas en el Canal Seco

Comparacion 2
(Canal Seco 360 000 TEU)

Existente
Norasia+NYK/NLS/MOL

Hipotético

CR directo+Alimentador costa este+
alimentador europa

Diferencia a favor Canal Seco

Diferencia en $/TEU
movidas en el Canal Seco

Comparacion 3
(Canal Seco 180 000 TEU)

Existente
APL+Norasia

Hipotético
Ext APL+Al.Europeo

Diferencia a favor Canal Seco

Diferencia en $/TEU movidos en el Canal Seco

Costos del Sistema

(millones de $)
Sector marino
unicamente

171,40

165,13

6,27

34,83

184,54

177,90

6,64

18,44

186,88

185,71
1,17

6,50

Total incluyendo
gastos Portuarios

195,66

186,03

9,63

53,50

231,70

192,90

38,80

107,78

228,68

206,61
22,07

122,61
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4.6. El concepto del "Centro de Acopio”

Las bases del analisis de la demanda descansan en el concepto del "Centro de Acopio" y
en la posibilidad de que dicho centro se localice en Costa Rica.

El concepto del "Centro de Acopio" es el de establecer un centro de transferencia en el
cual se reciba, clasifique y distribuya la carga contenedorizada. Este concepto es similar al
que se aplica en Norteamérica para la movilizacion de paquetes por correo, por la Compania
Federal Express y otras companias. La Federal Express utiliza como centro de distribucion a
Memphis, Tennessee, donde la carga es clasificada y distribuida. Este concepto funciona
en contraposicion al sistema de transporte de punto a punto; asi, por ejemplo, es mas
econdmico, dentro del concepto, enviar un paquete con origen en San Francisco y destino
Los Angeles, ambos en California, a través del centro de distribucion en Memphis, que
directamente.

En el concepto de "Centro de Acopio y Distribucion" en Costa Rica, los contenedores con
carga procedente de los puertos del lejano oriente, tal como Yokohama, llegarian al Puerto y
Centro de Distribucion en la Costa del Pacifico en Costa Rica para ser clasificados y
transferidos a destinos en otros puertos de la costa del Pacifico. Aquellos con destinos al
Atlantico cruzarian el territorio por medio del ferrocarril o Canal Seco al Puerto y Centro de
Distribucion en la Costa del Atlantico de Costa Rica. En este sitio serian clasificados y
embarcados con destino a los puertos de la costa del Atlantico de las Américas asi como a
puertos europeos. En forma similar, pero a la inversa, el flujo de carga hacia el oeste desde
puertos europeos se movilizaria hacia Costa Rica para su clasificacion y distribucion.

4.7. Centro de Transferencia en Costa Rica como alternativa en el
Trafico de Contenedores

Del estudio de las tendencias mundiales de trafico naviero que usé contenedores, se
puede concluir lo siguiente:

= La industria de contenedores ha mostrado un crecimiento continuo

durante los Gtimos 10 afos y las proyecciones son de que se duplicara el
volumen hacia el afio 2.000. Después de esa fecha el crecimiento debido a
la conversion al uso de contenedores sera minimo y dependera, funda-
mentalmente, del crecimiento del mercado de comercio mundial. La razén
de crecimiento de este ultimo se estima en un 3% anual entre el afo 2000 y
el ano 2010.

= Las principales rutas para el movimiento de barcos portacontenedores

en el futuro cercano continuard siendo el puente terrestre de Norteamérica,
el Canal de Panama y el Canal de Suez.

= Existe una tendencia al uso de naves portacontenedores de tamano

mayor que las que pueden transitar el Canal de Panama, o sea, mayores
que Panamax.

= El canal de Panama, conforme aumenta el trafico, se vera
congestionado.

= Al dia de hoy, la principal alternativa al Canal de Panama para carga con
origenes y destinos en los puertos de Pacifico y el Atlantico es el puente
terrestre de los Estades Unidos de América o MLB. Pareciera que las
principales lineas navieras estan moviéndose en ese sentido.
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= Existe el potencial para ofrecer una alternativa al puente terrestre de los
Estadps Unidos de América con la ventaja adicional de permitir a los
usuarios desarrollar un eficiente centro de transferencia tanto en los
origenes como en los movimientos transpacificos y transatlanticos de
contenedores.

= El Canal Seco actuara como catalitico al desarrollo industrial de Costa

Rica, particularmente si se establecen zonas francas en conjunto con el
Canal.

= Para propdsito de este estudio es razonable suponer que el trafico de 2
millones de TEU's por aiio (1 millon de TEU's por aio en cada sentido, ver
figuras 4-5 y 4-6) podria ser atraido, en el afio 2010, hacia el Canal Seco y el
Centro de Acopio.

4.8 Comparacién de QOpciones
4.8.1. El Canal Seco en Costa Rica

Esta alternativa consiste en la construccién de un Canal Seco en Costa Rica, junto con el
establecimiento de un centro de transferencia y distribucion de contenedores. El estable-
cimiento de esta opcion permitiria ser utilizada por las companias navieras, en conjunto o
como sustituto de las rutas canaleras y terrestres existentes. La construccion en Costa Rica
de un sistema moderno y eficiente que incluya los puertos, terminales multimodales y sis-
tema de ferrocarriles, con una capacidad de 2 millones de TEU's por afno y expandible a
volumenes mayores, ha sido demostrada como técnicamente factible. En Ia visita que se
hizo a los sitios de las posibles terminales portuarias, asi como en el recorrido de la ruta es-
timada del nuevo ferrocarril, no se detectd problema alguno que se considerara como dificil
de superar o0 que las obras pudieran ser de un costo de realizacion extraordinario.

4.8.2 Tehuantepec

El canal ferroviario y carretero mexicano liga los puertos de Coatzacoalcos en el Golfo de
México y de Salina Cruz en el Pacifico. Este proyecto fué inagurado en el afo 1910 afos
antes que el Canal de Panam4 pero debido a problemas econémicos resultantes de la pri-
mera guerra mundial y a la apertura del Canal de Panama su expansion inicial fué detenida.

Recientemente el Gobierno Mexicano ha emprendido de nuevo la iniciativa para moderni-
zar este canal de manera que las mercancias sean transportadas por trenes eléctricos so-
bre una via sencilla con desvios. Los trenes portacontenedores podran recorrer en 12 ho-
ras los 300 km de distancia que separan los dos puertos y el proceso completo incluyendo
la descarga y embarque duraria 72 horas.

El costo de transporte terrestre esta estimado en $ 200 por TEU. Los costos portuarios y
de terminales en $400 en cada sitio para un total de alrededor de $ 1000 por TEU.También
se ofrece un servicio rapido por carretera para contenedores refrigerados. Los tiempos de
viaje por ferrocarril se ven afectados por la falta de compatibilidad de la via férrea que tiene
dos diferentes anchos.

Los puertos han sufrido numerosas mejoras, en particular dos muelles de 250 m de longi-
tud en cada sitio;y un patio de contenedores de 2 hectareas para almacenar 2 750 TEU.
Actualmente funcionan dos gruas de 30 toneladas de capacidad en cada puerto.

El tonelaje diario movido actualmente es de algo mas de 9 000 toneladas por medio de 6
trenes diarios halados por tres locomotoras de 2000 hp. Se estima un crecimiento del 5%
anual para la proxima década Al final del horizonte del proyecto se estima que se moverian
75 000 toneladas diarias o sea alrededor de 27 millones de toneladas por afo.
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4.8 3. El Canal de Panama

El Canal de Panama tiene 82 kildmetros de longitud. Cuenta con 6 pares de esclusas, 3 en
cada extremo, con lo cual se permite el movimiento paralelo o simultaneo de dos barcos en
ambas direcciones. Pueden transitar barcos de 32 metros de manga. El tiempo de transito
incluyendo los atrasos es entre 24 a 48 horas. Transitan diariamente hasta 50 barcos. En
1982, que fue un afio pico, mas de 14000 barcos cruzaron el Canal. En 1988 hubo 12.500
transitos. Los nuevos barcos portacontenedores de gran capacidad (4.000 TEU's) no
pueden transitar por el Canal.

Existen dos proyectos dignos de tomar en consideracion y son el estudio de factibilidad
para un nuevo canal o el mejoramiento del existente, que recién se inicia con la colabora-
cion de los gobiernos de los Estados Unidos y Japén: y el Centro-Puerto o canal terrestre
que utilizaria el ferrocarril que actualmente une los puertos de Balboa y Colén.

El Departamento de Estado del Gobierno de los Estados Unidos de América ha reunido
un grupo de expertos de Japon, Panam4 y los propios Estados Unidos a fin de de-
terminar la importancia relativa del Canal de Panama al comercio mundial y a los
intereses de éstos paises una vez que el Canal pase a dominio de Panama en el afio 2
000.

Si el estudio concluyera que el Canal, que tiene mas de 75 afios, no fuera capaz de
continuar compitiendo con éxito en el mundo cada vez mas competitivo del trans-
porte de carga, entonces seria necesario proceder a su puesta fuera de servicio.

En particular, el Canal rapidamente se esta convirtiendo en muy angosto para po-
der manejar los grandes barcos portacontenedores que estan usandose por cuenta de
las grandes lineas navieras.

Estas grandes naves, debido a las demandas de la economia de escala, deben hacer
menos visitas a un nimero cada vez menor de puertos y satisfacer las necesidades
de los otros sitios por medio de alimentadores terrestres o por agua.

Aunque el Canal ha podido mantener hasta la fecha el volumen de trafico adecuado,
la mayor parte de la carga se ha reducido a mercancias de bajo valor y de poca ur-
gencia y se piensa que el desarrollo adicional de servicios multimodales empezara a
erosionar en el tonelaje que actualmente disfruta el Canal.

Existen deseos de desarrollar puentes terrestres a través de los 80 km de ancho del
istmo de Panama por medio de fajas transportadoras, ferrocarriles, tuberias y
otros medios de transporte a fin de acelerar el tiempo de travesia a cifras menores
de las 12 horas que dura actualmente como promedio el transito del Canal.

También se esta estudiando la posibilidad de un nuevo Canal a nivel de suficiente
ancho como para poder permitir el transito de supertanqueros y naves de guerra
aunque la posibilidad es algo remota debido a los elevadisimos costos de excavacion.
También se presenta el problema de las diferencias de elevacién de las mareas en-
tre los dos océanos y los aspectos ecologicos.

4.8 4. El Canal uez

El Canal de Suez no tiene esclusas ya que es a nivel, y tiene una longitud de 168
kilbmetros. El ancho minimo del Canal es de 45 metros y pueden navegar barcos de 16
metros de calado, lo cual incluye a los mas grandes barcos portacontenedores que existen
hoy en dia o que estan bajo planeamiento. El tiempo de transito del Canal es de 14 horas:
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4.8.5.

funciona las 24 horas del dia y mueve diariamente 60 barcos o en un ano pico, cerca de
20.000 barcos.Actualmente mueve cerca de 500 millones de toneladas por afio o sea mas
de tres veces el volimen de Panama

El Puente Terrestre de los
Estad ni Améri

Casi todos los puertos de contenedores de Norteamérica, en ambas costas, han
establecido la capacidad de interfasar directamente de los barcos a los rieles de las
compainias ferrocarrileras mas importantes. Se han construido modernas y eficientes
terminales del tipo conocido como "Intermodal Container Transfer Facilities” o 1.C.T.F.
adyacentes o proximas a las mayores terminales portuarias de la Costa Oeste tales como
Seattle, Tacoma, Portland, Oakland, Los Angeles y Long Beach. En la Costa Este los
puertos de New York, Norfolk, Baltimore y Houston tienen o estan planeando terminales
similares para la transferencia de contenedores de los barcos hacia los carros de ferrocarril.
El tiempo de transito a los puertos de la Costa Este desde el Oeste es de 6 dias: hacia el
Medio Oeste, incluyendo Chicago y Detroit, el tiempo de transito es de 4 dias, asi como a
los puertos del Golfo como Houston.

4.9. Suposiciones y Criterios

En el capitulo 4-8 se revisaron, a nivel de prefactibilidad, tres rutas de contenedores
existentes y una nueva ruta propuesta a fin de determinar las ventajas o desventajas
relativas, en comparacion con la ruta a través del Canal de Panama.

Este analisis, en particular, enfoca los movimientos de contenedores entre los puertos del
Pacifico y el Atlantico, para consignaciones desde y hacia el Lejano Oriente, Costa Este de
los Estados Unidos de América y Europa, la mayor parte de las cuales se mueven, al
presente, a traves del Canal de Panama y, en menor grado, a través del Canal de Suez. Sin
embargo, recientemente, gran parte del trafico procedente del Lejano Oriente se esta
desviando del Canal de Panama hacia los puertos de la Costa Oeste de los Estados
Unidos, donde son transferidos a ferrocarril y luego transportados a través de Los Estados
Unidos, por medio del puente terrestre MLB.

4.9 1 Qpciones

En el andlisis se revisan y comparan cuatro opciones:

= Situacion actual, EI Canal de Panama.
— Opcion "A" El Canal Seco propuesto para Costa Rica.
= Opcion "B" El Puente Terrestre de Norteamérica.

= Opcion "C" El Canal de Suez.

Cada opcion se divide para efectos de analisis, en dos rutas principales: Lejano Oriente
(Tokyo) a Europa (Southampton, Inglaterra) y Lejano Oriente (Tokyo) a Costa Este de los
Estados Unidos de América, (New York).

Se ha escogido Tokyo en el Lejano Oriente debido a su proximidad con el puerto de
Yokohama y porque maneja un volumen anual de 3 millones de contenedores.

Se ha escogido Southampton (Europa) por su proximidad a otros importantes puertos
europeos, tales como Rotterdam, Felixstowe y Le Havre.

Se ha escogido New York en la Costa Este debido a su proximidad con el puerto de
Baltimore y el Medio Oeste (Chicago, Detroit, Cleveland).
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El andlisis asume que:

= Las lineas navieras (APL, Evergreen, NYC, Sea-land, etc.) controlan las rutas y los
contenedores que transportan.

= Los factores principales que tienen influencia en la escogencia de determinada
. ruta son el servicio y el costo (para la linea naviera).

Uno de los factores primordiales que define el servicio es el tiempo, o sea el tiempo
transcurrido en mover los contenedores de las bodegas de la linea naviera hasta la
plataforma de recibo del consignatario. Para muchos consignatarios, el factor tiempo
determinard, por si solo, la ruta escogida, sin tomar en cuenta el costo.

En el analisis, se define el costo como la suma de los gastos incurridos por las comparias
navieras para el transporte desde puerto de origen al puerto de destino, excluyendo los
costos de recoger los contenedores y llevarlos al consignatario final.

Los costos navieros incluyen, ademas de los costos de operacion en alta mar y en el
puerto, los siguientes pagos a terceros:

= Pilotaje, anclaje, muellaje y otras tarifas

= Manejo de contenedores en el puerto e instalaciones para la transferencia al
ferrocarril

= Peajes del canal

= Transporte por ferrocarril y carretera

Los elementos que componen los costos operativos y a los cuales se les asignan valores
de tiempo o de dinero son los siguientes:

= Puertos, incluyendo las terminales multimodales
== Transito por mar

= Transito por el Canal (Peajes)

= Transferencia Barco-Ferrocarril (1.C.T.F.)

= Fletes de carretera

= Fletes de Ferrocarril
Los elementos que tienen influencia en los costos operativos son:

= Distancia en millas o kildmetros.

= Tiempo de viaje en dias para los contenedores (TEU).
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= Tiempo de viaje en dias para las naves.
= Tiempo de viaje en dias para el equipo ferroviario,

= Costos y cargas de manejo por TEU.

Para todas las opciones, los siguientes son las suposiciones y criterios generales:

= Volumen anual: 2 millones TEU (un millén en cada direccion):

40% Lejano Oriente/Costa Este EEUU.
50% Lejano Oriente/Europa.
10% Otros incluyendo Europa Costa Oeste EEUU.

= 12 toneladas por TEU (promedio carga neta).

= Barcos de 2000 TEU's velocidad 24 nudos.

= Puertos- 3 atracaderos- 3 gruas porta contenedores por atracadero (minimo).
= Gruas Portacontenedores: - ciclo compuesto de manejo, 4 minutos.
= Funcionamiento de Puertos y Terminales Multimodales-24 horas, 7 dias/semana.

= Capacidad de Puertos, Terminales Multimodales - 5600 TEU por dia (Minimo).
Entran 2800 TEU's y salen 2800 TEU's.

= ICTF: 14 trenes por dia; entran 7 y salen 7 (minimo).
= Capacidad de los ferrocarriles: 400 TEU por tren.

= Equipo de ferrocarriles: Carros articulados de carga doble de cinco paquetes 0 "5
pack”. 10 TEU por 5 pack; 40 "5 packs"/tren.

Otros criterios supuestos para determinar el tiempo y las cargas por TEU para cada
componente de operacién son los siguientes:

PUERTOS:
Los costos estimados incluyen manejo de contenedores, pilotaje, anclaje,
muellaje, avaltos, tiempo de la nave y todos los demas costos del sistema
mientras el navio esté en puerto. El costo por tonelada de acuerdo a lo
indicado en la figura 4-3.
Se supone que se requieren tres (3) dias en puerto para que 3 gruas por
contenedores puedan descargar y cargar un navio de 2800 TEU de
capacidad, trabajando 24 horas al dia.

OCEANO:
Los costos oceanicos son estimados y se basan en los datos de la figura 4-4.

TRANSITO POR LOS CANALES: Los costos en ambos canales se estiman iguales.
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FIGURA 4-5

PRESENTE : HACIA EL ESTE

1.016 m. T.E.U. %




FIGURA 4-6

PRESENTE : HACIA EL OESTE
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5.0 Estimacién de Infraestructura, Equipamiento y Costos

5.1 Demanda de Trafico en los Puertos

Los prondsticos del trafico en los puertos indican la probabilidad de que estar4 limitado a la
carga contenedorizada. Existe la posibilidad de que cereales a granel con rumbo al oeste
sean atraidos al Canal Seco, pero la posibilidad es remota y el volumen imponderable.

Por estas razones las facilidades del puerto consideradas en este informe estan limitadas al
comercio contenedorizado. Ambos puertos tendrian la misma demanda; por lo tanto las
caracteristicas operativas serian idénticas.

Para efectos de establecer costos portuarios se escogieron tres etapas de desarrollo: con
2 millones, 3.5 millones y 5 millones de TEU's/ano, o la mitad en cada direccién.

5.2. Manejo de Contenedores

5.2.1

5.2.2.

.Tamaiio de los Contenedores

La mayoria de los contenedores tienen una longitud de 40 pies, esto es, lo equivalente de
2 (dos) TEU'S, y el equipo se proporciona para su manejo. Si se presentan unidades de 20
pies, usualmente se manipulan en parejas, o sea, como unidades de 40 pies.

Esto significa que el nimero de movimientos de contenedor es la mitad del nimero de
TEU's, y la capacidad requerida de 5 millones de TEU's se convierte en 2.5 millones de
movimientos.

Recientemente ha habido una tendencia, particularmente en Los Estados Unidos, a intro-
ducir contenedores mas grandes. Han aparecido variaciones con medidas de 45'x 8' x 9.5";
48'x 8.5'x 9.5' y 53'x 8.5'x 9.5'. En Europa ha aparecido una con una dimensié de 2.5 m.
de ancho. Estas innovaciones estan siendo discutidas internacionalmente, ya que consti-
tuyen un impacto significativo tanto en la infraestructura del transporte por carreteras y por
ferrocarril y en los vehiculos, como en los parametros de las embarcaciones y equipo de
manejo.

Para los propdsitos de este estudio se adopté el tamaro estandard de ISO de 8'x'8'x 20" y
40"

Movimiento de Contenedores en los Puertos

El nimero de gruas portacontenedor por barco, que pueden ser usadas eficientemente,
depende del tamario del barco. Es, por lo tanto, conveniente establecer el potencial de
movimiento de contenedores - gria como un parametro basico.

Se puede asumir razonablemente lo siguiente:

= QOcupacion del atracadero 70%

= Utilizacion de groa 66%

= Horas de trabajo/dia 22

= Dias de trabajo/afo 360

= Movimientos/hora-grua 40
5.1
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Lo cual da una capacidad de cada grua de 209.088 movimientos/afio.

Para el numero requerido de movimientos de 2.5 millones, el nimero de gruas es 11.96, lo
cual se debe redondear a 12. Para 2 millones de TEU's el nimero requerido es de 5.

Se debe admitir que las cifras dadas anteriormente sobre ocupacion del atracadero, utiliza-

ion de gria y movimientos de grua por hora, son relativamente elevadas. Sin embargo
con una terminal disefiada a propésito para dedicarla a la transferencia barco/riel, con gruas
de los mas recientes, trafico constante y patrones conocidos de arribo de barcos, las cifras
se consideran realistas.

Para aumentar la disponibilidad de las gruas, se ha asumido que el mantenimiento rutinario
se dara durante el 34% de tiempo, cuando las gruas no se OcCupan para atender el barco, o
sea, no habra retrasos causados por la grua, excepto debido a emergencias.

5.2.3. MMMM&M

Ha habido ciertas especulaciones sobre la posibilidad de convertir supertanques 6 Gran-
des transportadores de Crudo (VLCC) en barcos portacontenedores. Pero hay diversos
factores que hacen dudar de esa posibilidad, incluyendo:

=La relativa baja velocidad de los grandes transportadores de crudo (VLCC).

=Las gruas portacontenedores existentes Y proyectadas tienen insuficiente

alcance para extenderse a través de las mangas mas anchas de los grandes
transportadores de crudo (VLCC).

=El tamafio mas grande de estos transportadores de crudo (VLCC) puede
hacerlos inaceptables para el atraque en puertos de origen o destino.

Por estas razones, el empleo de esos barcos en la ruta de estudio se considera poco pro-
bable y solamente tomar4n en cuenta barcos construidos para usarlos como portaconte-
nedores, ya sea que estén actualmente en servicio o en perspectiva de llegar a estarlo.

Existen actualmente tamarios basicos de barcos portacontenedores, con capacidades de
2.000, 3.000, y 4.000 TEUS. Esta en proceso de planificacion un cuarto tamano de 6.000
TEU's.

Denominando los tamarios de los barcos como A, B, C, y D, se puede elaborar el siguiente
cuadro:

5.2
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CUADRO 5.1

TAMANO DE LOS BARCOS PORTACONTENEDORES

Tamarnio del Capacidad Longitud Calado Profundidad No. de .

Barco TEU's m m requerida gruas
A 2.000 250 12 13.6 2
B 3.000 280 13 14.5 3
C 4.000 310 13 14.5 3
D 6.000 380 14 15,5 4

Para flexibilidad en el uso y, por lo tanto, en el nimero de gruas, es conveniente construir el frente de
atraque con una longitud suficiente para poder atender,por lo menos,dos embarcaciones de diferentes
tamafos al mismo tiempo. Usando los datos del cuadro 5.1. se ha elaborado el cuadro 5.2., el cual
presenta varias combinaciones de tamafos de barco que pueden hacerse.

CUADRO 5.2

COMBINACION DE TAMANO DE BARCOS

Combinacion Tamanos de Longitudes Longitudes Profundidad  No.de Gruas.
los barcos totales de requeridas requerida requeridas .
los barcos para muelle
1 A+A 500 550 13,5 4
2 A+B 530 580 14,5 5
3 A+C 560 610 14,5 5
4 A+D 630 680 155 6
5 B+B 560 610 14,5 6
6 B+C 590 640 14,5 6
T B+D 660 710 155 7
8 C+C 620 670 14,5 6
9 C+D 690 740 15,5 7
10 D+D 760 810 15,5 8
NOTA:

La "Longitud de Atracadero Requerida®, es 50 m mas que la "Longitud de Barcos total", con el fin de permitir
el espacio de maniobra de atraque y variaciones en las longitudes actuales de los barcos.

En el cuadro 5.2 se puede apreciar que todas las combinaciones requieren una longitud
de atracadero de menos de 700 m y un maximo de 6 gruas, excepto en las combinaciones
7,9y 10. Se propone, por lo tanto, considerar atracaderos de dos barcos cada uno con un
frente de atraque de 700 m, equipados con 6 (seis) gruas portacontenedores. Con las dis-

5.3



S T trresEar s W W R UIVEW A LD

tribucio_nes estimadas para ambas terminales portuarias es razonable predecir que no se
produciran atrasos en la atencién de los barcos.

En el futuro, el namero y , por consiguiente la proporcién de tamaros de barcos C y D,
puede aumentar. Debido a la continuidad de los frentes de atraque en ambos extremos de
los atracaderos de 700 m, una combinacién de tamarios C y D,se puede acomodar, permi-
tiendo sobrepasar la longitud de atracadero existente. Se requeririan defensas y arreglos
de amarre de barcos adicionales. De ser necesario, la longitud total del muelle se puede
aumentar para proporcionar un espacio mayor de atraque, mas la longitud correspondiente
de vias para maniobra de trenes. De la misma forma, el nimero de gruas puede aumen-
tarse de 6 a 7 e inclusive hasta 8 en cada longitud de atracadero.

5.2.4.0peracion de los Puertos

La operacion de los puertos se ha disefiado tomando en consideracion el siguiente orden
de prioridades:

Prioridad No.1: los barcos
Prioridad No. 2: las gruas de contenedores
Prioridad No. 3: los trenes

A fin de cumplir con ese orden de prioridades, se han disefado las terminales con seis vias
ferreas frente a los atracaderos, 6 gruas en cada frente de atraque y una extension adicio-
nal de vias férreas de 320 m al extremo de los trenes.

Por el caracter especial del Canal Seco, de servir de medio de unién entre barcos de una
terminal a otra, los trenes, en su mayoria, al salir de los muelles no requieren ser clasifica-
dos y, por lo tanto, estan listos para iniciar su recorrido hacia el otro extremo del Canal
Seco; en consecuencia las maniobras de patio quedan reducidas a un minimo.

En los muelles los contenedores se manejaran directamente del barco a los carros plata-
forma. Cada grua atender4 su propia linea de vagones Y los trenes, cargando o descar-
gando, seran movidos hidraulicamente para colocar los carros plataformas directamente
bajo la grua.

Ocasionalmente va a ser necesario almacenar los contenedores en cualquiera de las termi-
nales. Se incluyé, por lo tanto, un pequefio patio y la posibilidad de uso de equipo sobre
ruedas para movilizarlos.

5.3. Requerimientos de Instalaciones en Ambas Terminales Portuarias

Los requerimientos de operacién en ambos puertos son, esencialmente, los mismos; por
lotanto las instalaciones requeridas seran las mismas. Los requerimientos bdsicos son:

= Aftracaderos de 700 m para dos barcos, con espacio para las gruas de
contenedores, 6 (seis) vias de ferrocarril y calle de servicio.

= 15.5 m de profundidad a lo largo del frente de atraque.

= Oficinas del puerto de aproximadamente 500m2.

Taller del puerto de aproximadamente 2‘000m2.

= Patio de contenedores de aproximadamente 7.5 Ha.
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= Cobertizo de 3.000m2 de almacenamiento de combustible.

= Estacion de bomberos.
= Consultorio médico.

= Soda.

= Abastecimiento de agua potable,

= Abastecimiento de energia eléctrica.
= 12 (doce) gruas para contenedores.

= Equipo de llantas para movilizar los contenedores (asumir 6 (seis) plataformas, 1
tractor, 1 montacargas).

= 1 (un) bote para el piloto.
= 2 (dos) remolcadores, uno de ellos con torre apaga incendios.
= 1 (una) lancha.

= Equipo de radio y telecomunicaciones.

Debido a las diferentes condiciones fisicas, las distribuciones de los dos puertos y el di-
sefo del muelle, pueden tener una ligera variacion.

Ambos puertos estan localizados en areas despobladas; por lo que podria ser necesario
construir una poblacién en cada sitio, con unas 100 viviendas y la infraestructura de soporte
necesaria.

.4. Seleccion de Sitios

5.4.1.

Las areas generales para la localizacién de los sitios para puertos en las costas Pacifica y
Atlantica estan definidas por los dos extremos de la linea ferroviaria. En la costa Atlantica, el
area se extiende por aproximadamente 70 km al norte de Limén. En la costa del Pacifico,
el drea es la linea de costa alrededor del Golfo de Santa Elena.

Costa del Pacifico
5.4.1.1 Golfo de Santa Elena

En el Golfo Santa Elena no hay puertos actualmente; por lo tanto, seria necesario construir
un puerto completamente nuevo.

Existen muchas bahias en la linea costera del golfo, de las cuales, cuatro de ellas, Junqui-
llal, Cuajiniquil, Santo Tom4s y Santa Elena, fueron inspeccionadas.

Junquillal esta abierta hacia el lado oeste y necesitaria rompeolas de longitud considerable,
para dar una adecuada proteccion.
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54.2.

Cuajiniquil y Santo Tomds estan abiertas hacia el noroeste y necesitarian rompeolas largos
y un extenso dragado.

ITa Bahia Santa Elena, sin embargo, es un puerto natural profundo, magnifico, rodeado de
tierra que no necesita rompeolas y requiere poco dragado. Es, sin lugar a dudas, el sitio
ideal para la localizacion del puerto.

5.4.1.2 Bahia Santa Elena

En su parte interior la bahia se expande hasta, aproximadamente, 3.5 km de largo por 1.5
km de ancho. Las profundidades sobrepasan los 10m en la mayor parte de la bahia, con un
area significativa de profundidad en exceso de 20m. Existe un valle bajo que se extiende
desde el extremo este, el cual presenta condiciones favorables para la linea principal de
ferrocarril y el camino de acceso: cerca de la orilla de la bahia el valle ofrece un area plana
para las oficinas del puerto, talleres, patios de clasificacion etc.

Costa del Atlantico

5.4.21 Limén

Conforme se explico en la seccién 3.2.1., en el puerto de Limén se encuentra ubicada la
terminal de contenedores del complejo portuario Limén/Moin. EI porcentaje de ocupacion
de esa terminal es ya muy elevado (60%) y a muy corto plazo sera necesario poder contar
con instalaciones adicionales.

Si bien la terminal de contenedores de Puerto de Limén tiene suficiente calado y se en-
cuentra bien protegida por el rompeolas existente, cualquier nueva instalacion para la
atencién de barcos portacontenedores requerira no sélo una ampliacién del rompeolas y
un dragado considerable de la darsena, sino una recuperacion del terreno al mar debido a
la casi total carencia del terreno disponible en el 4rea del puerto.

Tomando en consideracién que la terminal portuaria del Canal Seco requiere contar con
cuatro atracaderos marginales de 350m de longitud cada uno, con sus correspondientes
vias férreas para las gruas de portico y los trenes que efectuan el transporte de
contenedores de océano a océano, incluyendo patios de maniobras y almacenamiento de
carros, en el puerto de Limo6n no es econémicamente factible ubicar la citada terminal del
Canal Seco.

5.4.2.2 Moin

En el puerto de Moin si existe espacio para la ubicacion de los cuatro atracaderos margi-
nales. No obstante, el espacio para la maniobra de ingreso y salida de los barcos es muy li-
mitado. Ademas la ubicacion de los accesos ferroviarios y la construccién de los patios de
maniobras y estacionamientode carros, requeriria una reubicacién de la terminal portuaria
de los canales y otras instalaciones que tiene JAPDEVA en el lugar, asi como algunas
otras instalaciones de RECOPE. Del lado del mar seria necesario ampliar el rompeolas
norte,reubicar el rompeoas sur, efectuar el dragado de la darsena y abrir una nueva boca
del rio Moin al Oeste de la actual.

Los anteriores inconvenientes, unidos a una distancia mayor del recorrido del ferrocarril
(tanto en el caso de Moin como en el de Limén), hacen que el puerto de Moin, como sitio

para la ubicacion de la terminal portuaria del Canal Seco en el Atlantico, no sea la mas apro-
piada.

5.4.2.3 Parismina

Tres otros posibles sitios fueron considerados en la costa del Atlantico al noroeste del
complejo Limén/Moin: Boca de Matina, Boca de Pacuare y Boca de Parismina.
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Los sitios mencionados requeriran el dragado de una darsena interior, con los correspon-
dientes rompeolas para proteger el canal de entrada. A pesar de que los tres sitios tienen
terreno suficiente disponible para la ubicacion de las instalaciones portuarias y las vias fé-
rreas de acceso, incluyendo patios de maniobra y almacenamiento de carros, el sitio de
Parismina ofrece ventajas fundamentales sobre los otros dos sitios: menor distancia del
Canal Seco, menor volumen de dragado, infraestructura vial y ferroviaria existente hasta un
lugar relativamente cercano al sitio de puerto (El Carmen de Siquirres), menor distancia de
acarreo de los materiales y equipo necesarios para la construccion de las instalaciones, nu-
cleo poblacional apreciable en el sitio con la consiguiente disponibilidad de mano de obray
fluido eléctrico de la red nacional.

Otras caracteristicas especiales del sitio de Parismina que merecen mencionarse son las
siguientes:

= El dragado de la darsena interior, con su correspondiente salida al mar, es de suelo

arenoso que puede ser utilizado como material de relleno en las obras de recupera-
cién o mejoramiento de posible suelo pantanoso.

= El terreno aledaiio a la darsena es un area que excede las aproximadamente 100
hectareas que se requieren para ubicar las instalaciones portuarias y ferroviarias.

= El acceso del Canal Seco a la terminal portuaria no presenta problemas extraordi-

narios, ya que la consistencia de los terrenos y la facilidad de los drenajes permiten la
construccion del ferrocarril en forma normal.

= La darsena puede ubicarse donde se encuentra la Laguna Caldera, aproximada-
mente a 3.5 km al sureste de la desembocadura del Rio Parismina; los rompeolas
que se muestran en la figura 5.9, en el anexo B, daran suficiente proteccion contra el
oleaje en la darsena, a la vez que reducir4n la intensidad de la sedimentacion debido
al arrastre litoral.

5.4.2.4.Conclusién sobre sitio en Zona Atllantica

Se concluye del andlisis anterior que los sitios en la Costa Atlantica con mejores
condiciones para instalar en ellos la terminal portuaria del Canal Seco son Moin y Pa-
rismina. A nivel de presente estudio de prefactibilidad cualquiera de los dos podria
haberse tomado para efectos de calculo de costo y correspondientes analisis eco-
némico y financiero. Por lo tanto se ha escogido Parismina por significar una longitud
menor de Canal Seco y por su independencia de la operacion y administracion por-
tuarias actuales en Limén y Moin. ’

Un siguiente estudio de factibilidad del proyecto de Canal Seco podria indicar como
conveniente el andlisis comparativo, en mayor detalle, de las ventajas y desventajas
de ambos sitios. )

5.5 Bahia Santa Elena
5.5.1.Descripcién General
5.5.1.1 Navegacién

El acceso a la bahia es a través del canal de entrada, hacia el norte, el cual tiene 600m de
ancho entre los contornos de 20 m de profundidad. Las profundidades en una franja cen-
tral de 400 m de ancho del canal son de mas de 30 m, con la excepcion de una area pe-
quena aislada con profundidad minima de 20 m. EI paso a través de las restricciones del
canal es relativamente corto, aproximadamente 2 km, y en linea recta.
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Una vez cruzado el canal, la bahia se abre hacia una drea protegida de aguas profundas,
adecuada para la manioba de los barcos.

Sg espera que los barcos estaran en capacidad de entrar y salir sin ningun tipo de ayuda.
Sin embargo, se requeriran remolcadores para las maniobras de atraque y desatraque.

5.5.1.2 Grado de Proteccién

Con excepcion del canal de entrada, la bahia esta completamente rodeada de tierra. El
examen de los registros de oleaje indica que, debido a la angosta entrada del corredor
norte, los trastornos causados por las olas dentro de la bahia seran muy pequenos y de
poca o ninguna importancia. Aunque se sabe gue se presentan olas con largos periodos
en la costa del Pacifico de América Central, los cuales podrian afectar el agua dentro de la
bahia y causar movimientos inconvenientes a los barcos atracados, se cree que no se ex-
tienden tan al sur como para llegar a Costa Rica.

5.5.1.3 Topografia

Excepto por el valle hacia el extremo este, la bahia esta rodeada por cerros con laderas es-
carpadas cubiertos de vegetacion, los cuales tienen alturas de hasta 270m. A través de la
entrada del canal, y en el lado norte de la bahia, esas laderas penetran hasta el lecho ma-
rino, con lo cual se presentan aguas profundas muy cerca de la orilla. En las orillas este y
sur las lineas de contorno del lecho marino son menos pronunciadas debido, probable-
mente, a la sedimentacién con materiales erosionados de las colinas y transportados por el
riachuelo proveniente del valle y que desemboca en la bahia.

5.5.1.4 Geologia y Suelos

Las montanas que rodean la bahia han sido descritas como formadas por areniscas calca-
reas estratificadas y falladas y rocas sedimentarias con intercalaciones de rocas volcanicas.
Estas rocas son relativamente suaves.

El suelo del valle y la orilla sur de la playa estan cubiertos por sedimentos de aluvidn
recientes. La mayor parte del lecho marino de la bahia es casi probable que esté cubierto
por un material igual o similar, cuyo espesor es desconocido. Una excepcion es el area ais-
lada poco profunda que esta en el canal de entrada, la cual podria ser una intrusion de roca
de material similar.

Las limitaciones de tiempo y costo del estudio no permitieron realizar estudios de suelos o
pruebas de laboratorio. Por lo tanto, la presente informacion esta basada en publicaciones
existentes y en la visita al campo.

Se desconocen los tipos de suelo del fondo marino: pero como existe una corriente litoral
significativa es posible que el material arenoso de la playa se extienda por alguna distancia
mar adentro.

9.5.1.5 Vientos, Olas y Mareas

Los datos relativos a los vientos y olas se muestran en las figuras 5.1, 5.2 y 5.5. Estos re-
gistros indican que la entrada y salida de los barcos sera posible en todas las épocas del
ano.

Los rangos de las mareas oscilan entre 2.8m, en la marea viva de los equinoccios y 1.7 m,
de las mareas muertas. Estos rangos y las velocidades de las corrientes deblgjas a las ma-
reas no van a afectar la entrada ni la salida de los barcos, ni tampoco las maniobras en el
puerto.
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5.56.1.6 Clima

El clima es subtropical y se presentan tormentas durante la época lluviosa. Aungue la
visibilidad va a estar restringida a causa de los fuertes aguaceros, las tormentas son de
poca duracion y no van a afectar la entrada ni la salida al puerto. No hay registros sobre nie-
bla en el area.

5.5.2. Configuracién General Propuesta
5.5.2.1 Localizacién de los Atracaderos

El acceso ferroviario a la bahia es por medio del valle ubicado al este. Debido a lo escar-
pado del terreno, es conveniente alinear los atracaderos con la linea de entrada del ferro-
carril, a fin de evitar grandes movimientos de tierra. Esto se puede lograr, en forma conve-
niente, alineando los muelles en la direccién este/oeste, en el extremo este de la bahia.
Esta configuracion permite recuperar al mar una area adyacente en el extremo este de la
bahia, para destinarla a la construccién de oficinas, talleres de puerto, etc. En la figura 5.6
Se muestra un esquema general propuesto. El esquema representa un desarrollo inicial de
un muelle con dos atracaderos a cada lado. También se contempla un segundo muelle si-
milar al primero que funcionaria si el trafico en un futuro aumentara.

5.5.2.2 Tipo de Diseiio de los Atracaderos

Hasta el momento no hay disponible informacion de perfora—ciones del subsuelo marino,
lo cual impide la comparacion efectiva de costos entre diferentes tipos de disefios basicos
tanto desde el punto de vista estructural como de dragado. Por lo tanto, se considera pru-
dente en esta etapa, adoptar un disefio que sea poco afectado por las caracteristicas del
subsuelo marino y que requiera una cantidad minima de dragado.

Un muelle montado sobre pilotes se considera que es lo mas recomendable y es el que ha
sido adoptado para los propositos de este estudio.

5.5.2.3 Esquema de Desarrollo Inicial

Un esquema de desarrollo inicial posible se representa en la figura 5.7. Consiste en un
muelle, con una longitud total de 1120m y un ancho constante de 80m. En el extremo ha-
cia tierra hay una longitud de muelle de 100 m, sobre aguas poco profundas, que provee
un margen adicional a los barcos que se excedan durante las maniobras de atraque. En el
centro hay un frente de atraque de 700 m en cada lado, el cual es seguido en el extremo
hacia el mar, de otra longitud de muelle de 320 m para las maniobras de patio del ferrocarril.
Cada muelle tendra 12 (doce) lineas de ferrocarril y una calle de servicio de 10 m de ancho
que se extienden a todo lo largo del muelle. Las lineas del ferrocarril correran bajo la graa
portacontenedores y la calle por el medio del muelle.

En el extremo del muelle hacia tierra hay un area recuperada al mar para oficinas de puerto,
talleres de reparacion de maquinaria , garages y pequefno patio de contenedores con un
cobertizo. Parte del lado hacia el mar del 4rea recuperada, seglin se muestra, es una cara
vertical para proveer atracaderos al bote del practico, remolcadores y a muchas otras naves
de servicios de puerto. Este frente de atraque podria, si fuera requerido, atender a un pe-
quefio barco de carga general o un barco tanque de suministro de combustible, tomando
las precauciones de seguridad necesarias.
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5.5.2.4 Diseno del Muejle

Un disefio conveniente para los muelles es un puente de concreto reforzado, apoyado
sobre pilotes de concreto prefabricado o cilindricos de acero. Debido a la gran longitud de
la mayoria de los pilotes y a las variaciones en longitud que se requieren, los pilotes de
acero son los méas recomendables.

La linea férrea de la grua portacontenedores deberd soportar cargas mayores que las de la
linea ferroviaria; por lo tanto requerira pilotes de soporte mas fuertes. Tanto la grua como la
linea ferroviaria imponen cargas lineales longitudinales; en consecuencia el disefio mas
economico sera uno a base de vigas y losa.

En la figura P8 se muestra un dibujo del disefio conceptual de un muelle adecuado.

5.5.2.5 Taller

El taller de puerto est4 localizado en el 4rea de servicios del puerto, tan cerca como posible
de donde se llevan a cabo las labores en los atracaderos.

5.5.2.6 Oficinas

Las oficinas del puerto est4n también localizadas en el &rea de servicios de puerto. El
muelle de servicio esta localizado en el sitio del 4rea de servicio mas conveniente para el
personal del puerto y los pilotos, a la hora de abordar sus embarcaciones.

5.5.2.7 Patio para Contenedores

Se ha previsto una 4rea de almacenamiento temporal para contenedores, al este del area
de servicios del puerto, al lado de las vias que van hacia el atracadero. Este patio se une a
través de desvios con las vias que sirven a los atracaderos y también con la calle de acceso
de vehiculos.

5.5.2.8 Almacenamiento de Combustible

Un tanque o almacenamiento de combustible esta al este del patio de los contenedores,
alejado del resto de las instalaciones. Las instalaciones de almacenaje deben incluir los di-
ferentes tipos de combustible requerido por las locomotoras del ferrocarril, barcos de ser-
vicio del puerto y vehiculos de carreteras. Existe la posibilidad de que los barcos requieran
suministro de bunker, en cuyo caso se debe considerar un almacenamiento conveniente
para ese combustible.

5.5.2.9 Servicios de Emergencia

La estacion de bomberos y el centro médico estan en un edificio comun de servicios de
emergencia en el drea de servicio.

5.5.2.10 Senalizacién

Por el momento no existen senales de navegacion en la entrada ni dentro de la bahia. Se
deben colocar faros luminosos y/o boyas. Para evitar el problema de mantenimiento de
boyas, lo mejor seria establecer faros en Punta Alajo y en Isla Leoncillo y un par de guias
luminosas en la orilla sur de la bahia en linea con el centro del canal de entrada.
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5.6. Parismina
5.6.1. Descripcion General
5.6.1.1 Caracteristicas Naturales

La linea costera de Moin hacia el norte, hasta la frontera con Nicaragua, es practicamente
recta y no existen bahias naturales protegidas. Existen cuatro pequeinas desembocaduras
de rios, por las cuales sélo se puede entrar por medio de pequerias embarcaciones. Estos
rios arrastran en su cauce grandes volimenes de material en suspension que producen
una considerable sedimentacién que seria prudente evitar. Existe una corriente y arrastre
de litoral con grandes volimenes de arena a lo largo de esta linea costera, lo que resulta en

formaciones de bancos de arena en las desembocaduras de los rios.

5.6.1.2 Navegacidn

La costa esta libre, mar adentro, de obstaculos y el fondo marino desciende rapidamente
conforme avanza de la costa hacia el mar. Las cartas marinas indican que las profundidades
de 20 m se encuentran a no mas de 1 km de la playa.

5.6.1.3 Topografia

Tierra adentro de la linea de la costa, el terreno es préacticamente plano en unos 25 a 30
km. Existen pequenos rios, lagunas y canales, incluyendo el canal costero que se ex-
tiende desde Moin, al sur de Parismina, hasta el Rio Colorado en el norte. Este canal es de
una profundidad limitada de, aproximadamente, 1.5 m. La mayor parte del terreno costero
es zona boscosa.

5.6.1.4 Geologia y Suelos

Todo el terreno costero es de origen aluvial con modificaciones causadas por el movi-
miento litoral costero de material de la playa.

Cerca de la costa existen superficies formadas de acumulaciones de arena, hacia tierra, las
cuales circunscriben a formaciones de pantanos y lagunas. La poblacion de Parismina est&
asentada en una de estas acumulaciones de arena. Los suelos superficiales descansan
sobre suelos arcillosos.

Se desconocen los tipos de suelo del fondo marino; pero como existe una corriente litoral
significativa es posible que el material arenoso de la playa se extienda por alguna distancia
mar adentro. Se ha tenido que depender de informacién publicada .y conocimiento local
disponible, debido a que la limitacion de recursos para el estudio no permitio la realizacion
de perforaciones de suelos.

5.6.1.5 Vientos, Olas y Mareas

Los datos de vientos y mareas estan indicados en las figuras P3, P4, y PS5, las cuales
muestran que los vientos y olas predominantes vienen dirigidas a tierra desde el sector
noreste-este. El area esta ubicada justamente al sur del sector de paso de los huracanes
del Caribe, pero puede verse afectada por rafagas de vientos fuertes. Los informes sobre
vientos y olas indican que las entradas y salidas de los barcos no serdn grandemente afec-
tadas; pero debido a la estrechez de la entrada, los barcos deberan esperar que pasen
esos vientos para hacer su ingreso al puerto. Se considera gue este fendmeno no ocurriria
mas de 3 6 4 veces al afio. La magnitud de las mareas dentro de un rango de solamente
0.33 m durante las mareas vivas y 0.52 en las mareas equinocciales.
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5.6.1.6 Clima

El clima es subtropical con casi 4 m de lluvia al ano. Las tormentas lluviosas pueden ser
fuertes y restringir la visibilidad, pudiendo causar, temporalmente, retrasos en el ingreso de
barcos a puerto. No hay registros de niebla en la costa.

5.6.2. Configuracién General Propuesta

5.6.2.1 Descripciéon General

Como no existen bahias naturales ni areas protegidas de aguas profundas, sera necesario
construir un puerto artificial. Este puede consistir en una darsena convencional protegida
por rompeolas o una darsena interior dragada tierra adentro de la linea costera. Como no se
cuenta con rocas de gran tamano, apropiadas para la construccién de rompeolas, a una
distancia econémica de acarreo y los suelos costeros son faciles de dragar, la solucion mas
conveniente es una darsena interior. Es conveniente considerar un rompeolas grande, a la
entrada, para brindar proteccion a los barcos que entran y salen y otro rompeolas de menor
tamano, al lado norte de la entrada, para detener y regular la sedimentacion producida por
el arrastre litoral.

5.6.2.2 Comentarigs Preliminares

Aun no se tiene conocimiento de las propiedades de los suelos. Sin embargo, es de es-
perar que sean suelos de poca o muy baja resistencia, excepto en aquellos lugares donde
hay grandes depdsitos de arena. Atn no se conoce la profundidad de estas acumulacio-
nes de arena. Pero el espesor de esas acumulaciones se desconoce. Tampoco se co-
noce, hasta el momento, las propiedades del fondo marino y tendran que hacerse estu-
dios de suelos para tener la seguridad de que tienen suficiente capacidad para sostener el
peso del rompeolas. Para los propésitos de este informe, se asume que estos suelos tie-
nen suficiente capacidad.

Mientras que no se haga un exhaustivo estudio de suelos, es incierto afirmar que un mue-
lie formado de muros de tablestacas hincadas es una proposicion practicable. En conse-
cuencia, por ahora, se asume que el puerto consistira, simplemente, de una darsena dra-
gada, con taludes en sus lados y los atracaderos estaran en un muelle central montado so-
bre pilotes.

5.6.2.3 Disefio y Forma de los Atracaderos

La carencia de informacion sobre suelos es preocupante. Se asume, sin embargo, que el
suelo arcilloso subadyacente tendra suficiente resistencia para sostener pilotes hincados.
Para propoésitos de este estudio, se asume que un muelle soportado sobre pilotes hinca-
dos, similar al propuesto para Santa Elena, sera adecuado, y un plan caracteristico se
muestra en la figura 5.8.

5.6.2.4 Configuracién Inicial General

La configuracion general propuesta se muestra en la figura 5.9. La aproximacion del ferro-
carril al puerto serd desde el noroeste y se alineara con el muelle.

La orientacion del canal de entrada y del rompeolas han sido hechos para contrarrestar, en
una mejor forma, los vientos y olas imperantes que soplan hacia tierra. Las cartas marinas
existentes no dan profundidades detalladas cercanas a la costa y se ha asumido que un
rompeolas con una longitud de 900 m, ser4 suficiente.

Si en el futuro se llegaran a requerir atracaderos adicionales, sera posible ensanchar la déar-

sena hacia el suroeste e instalar un segundo muelle. Una configuracion conveniente se
muestra en las figuras 5.9 y 5.10.
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5.6.2.5 Configuracion del Puerto

La configuracién preliminar del puerto se muestra en la figura 5.10. Hay un muelle similar al
propuesto para Bahia Santa Elena, esto es, con una longitud total de 1120m y un ancho
constante de 80 m. El muelle tendr4 un atracadero con un frente de 700 m de longitud a
cada lado, proporcionando 4 atracaderos convencionales. Al extremo sur, hay una longitud
de 320 m, destinada a las maniobras del ferrocarril, y en el extremo norte, una longitud de
100 m para excedencias en la maniobra de los barcos. El muelle tendrd, al lado de los atra-
caderos, 12 lineas de ferrocarril, 1as cuales correran bajo la estructura de las gruas y una ca-
lle de 10m de ancho en el centro del muelle, entre gruas. En la parte norte de la darsena,
del lado del mar, existe una longitud de 350m de muelle para atender barcos de servicio, el
cual puede recibir también un buque-tanque costero de suministro de combustible.

En el extremo norte de la darsena, en forma similar a la Bahia Santa Elena, estan agrupadas
las oficinas de puerto, talleres, estacion de bomberos y centro médico. Hacia el norte de
este grupo hay un pequeiio patio de contenedores con un cobertizo y mas alejada se en-
cuentra el area de almacenamiento de combustible.

5.6.2.6 Disefio del Muelle
El disefio del muelle es similar al propuesto para la Bahia de Santa Elena. Sin embargo,

debido a la diferencia de suelos, podria ser necesario hacer un cambio en el tipo de pilo-
tes. Un diagrama de este diseiio se muestra en la figura 5.8.

5.6.2.7 Senfalizacion

No hay sefales de navegacion en el drea de Parismina. Sera necesario proveer un faro lu-
minoso apropiado en la cabecera del rompeolas mayor y dos, o posiblemente tres, boyas
para destacar el canal de entrada dragado.

5.7. Costos Estimados

Las siguientes costos no incluyen vias, sefiales y otras instalaciones ferroviarias o equipo

rodante y locomotoras, todos los cuales han sido incluidos en las estimaciones de los fe-
rrocarriles.
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5.7.1. Costos Estimados de Instalaciones Comunes a Ambos Puerios

T

ADR
DE INSTALACIONE
Item

Oficinas
Talleres
Soda
Bomberos
Centro Médico
Cobertizo
Subtotal Edificios
Considerar

Patio de Contenedores
Almacenamiento de combustible
Suministro Agua
Suministro Electricidad
Caminos, cercas, drenaje
Subtotal

Considerar

Graas Portacontenedores(6)
Equipo Manejo Contenedores
Naves de Servicios del Puerto
Radio y Telecomunicaciones
Equipo para Talleres

Equipo de oficina y Mobiliario
Ayudas Navegacion

TOTAL DE COSTOS COMUNES

5.14

MUNES A AMB

PUERT
Costo Totél en$

100.000,00
240.000,00
40.000,00
40.000,00
40.000,00
288.000.00
748.000,00

1.700.000,00
270.000,00
450.000,00
450.000,00
1.400.000,00
4.270.000,00

800.000,00

4.300.000,00

36.000.000,00
500.000,00
1.200.000,00
230.000,00
230.000,00
310.000,00
230.000.00
38.700.000,00

38 700.000,00
43.800.000,00



5.7.2. Costos Estimados de Santa Elena

ADR -4

COSTO DE INSTALACIONES EN SANTA ELENA

Muelle y Muelle de Servicio
Movimiento de Tierra y Formacion del Sitio

Instalaciones y Equipo
(de Cuadro 5.3)

Subtotal

20% imprevistos

Subtotal

10% para ingenieria y supervision
TOTAL SANTA ELENA

Considerar

CUADRO 5.5

TOTAL $
44 000.000,00
2 000.000,00

43 800.000,00
89 800.000,00
17 960.000,00
107 760.000,00
10 776.000,00
118 536.000,00

$119 000.000,00

COSTO DE INSTALACIONES EN PARISMINA

5.7.3.-Costos estimados de Parismina

Muelle y muelle de servicio
Dragado y Formacion del Sitio
Rompeolas

Instalaciones y equipo
(de Cuadro 5.3)

Subtotal

20% imprevistos

Subtotal

10% para ingenieria y supervision

TOTAL PARISMINA

Considerar
5.8.Costos de Mantenimiento y QOperacidén
5.8.1.Estimacion neral re Mantenimien

5.15

TOTAL

45 000.000,00
15 000.000,00
60 000.000,00

43 800.000,00
163 800.000,00
32 760,.000,00
196 560.000,00
19 656.000,00
216 216.000,00

$217 000.000,00
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Para estimar el costo anual de mantenimiento, se han tomado los siguientes porcentajes del
costo de capital inicial, para las diferentes categorias de instalaciones y equipo.

CUADRO 5.6
PORCENTAJE DE COSTO DE MANTENIMIENTO

% costo de capital

Movimientos de Tierra, Preparacion de Sitios y Dragado
Muelle y Muelle de Servicios

Rompeolas

Edificios

Calles, Areas Pavimentadas,

Cercas

Gruas de Contenedores

Otro Equipo para Manejo de

Contenedores

Otras Instalaciones y Equipo

oo oo wvono

-—
O W=



5.8.2. Mantenimiento de Instalaciones y Equipo comun a Ambos Puertos

CUADROQ 5.7 COSTO DE MANTENIMIENTO COMUN A AMBOS PUERTOS

En US$000
Descripcion Costo de. % Costo de Promedio .
Capital . mantenimiento. mantenimiento. de vida .
anual

Edificios 0,800 1.5 12,0 40

Caminos y Areas

Pavimentadas 4,300 1,0 43,0 20

Gruas de Conte-

nedor 36,000 3.0 1080,00 25

Otro Equipo para

Manejo de

Contenedores 0,500 10,0 50,0 10

Barcos para Ser- 1,200 6,0 72,0 20

vicioen el Puerto

Subtotal 42,800 1257,0

Otras instala-

ciones y equipo

(81.000-78.200) 1,000 2,0 20,0 Variable
tomar

Promedio 20.
Total 43,800 1277 ,00
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5.8.3.Costo Total de Mantenimiento en Santa Elena

ADR
COSTO DE MANTENIMIENTO DEL PUERTO DE SANTA ELENA
EN 0

Descripcion Costo de % Costo Anual de  Promedio de

Capital Mantenimiento Mantenimiento  Vida en Afos
Muelle Principal y
Muelle de servicios 44.000,00 0,2 88,0 40
Movimientos
de Tierra 2.000,00 0,0 0,0 indefinido
De Cuadro 5.7 43.000,00 1.277,0
Imprevistos 17.900,00 2,0 358,0 Usar 20
Total General 107.700,00 1.723,0
Considerar 1.700,0

5.8.4. Costo Total de Mantenimiento en Parismina

ADR

COSTO DE MANTENIMIENTO DEL PUERTO DE PARISMINA

n 000

Descripcion Costo de % Costo Anualde  Promedio de

Capital Mantenimiento Mantenimiento  Vida en Afios
Muelle Principal y
Muelle de servicios 45.000,00 0,2 90,0 40
Movimientos
de Tierra 15.000,00 0,0 0,0 indefinido
Mantenimiento del
Rompelolas 60.000,00 1,0 600,0 Indefinido
Mantenimiento del
Dragado 500,0
De Cuadro 5.7 43.000,00 ‘ 1.277.,0
Imprevistos 32.700,00 2,0 654,0 Usar 20
Total General 285.000,00 3.121,0
Considerar 3.100,0

NOTA:
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Los costos anteriores no incluyen mantenimiento de vias de ferrocarril e instalaciones
ferroviarias, material rodante y locomotoras, los cuales estan incluido en la seccion de
ferrocarriles.

5.8.5. Co racion

Los costos de operacion seran esencialmente los mismos para ambos puertos, y los estima-
dos estan detallados en el siguiente Cuadro.

ADR il

ST DE ERACION DE L PUERT

(en US$ 000)
Descripcion Costo Total
Anual
Gruas de Contenedor 7.200,00
Otro Equipo de Manejo
de Contenedores 100,00
Barcos para Servicios del
Puerto 200,00
Oficinas, Talleres etc. 1.000,00
Total 8.500,00
5.8.6. Costos Totales Anuales de Operacién y Mantenimiento

De los cuadros 5.8, 5.9y 5.10, se deriva el siguiente cuadro de costos de mantenimiento y
operaciones.

ADR 11

COSTOS TOTALES DE OPERACION Y MANTENIMIENTO

(en_US$000)

Renglén de Costo Santa Elena Parismina
Mantenimiento 1.700,00 2.800,00
Operacion 8.500,00 8.500,00
Total 10.200,00 11.300,00
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5.9 Terminal Multimodal para la Transferencia

de nten r

5.9:1

5.9.3

Generalidades

Una terminal de transferencia de contenedores (ICTF) actiia a manera de sitio de clasificacion
y distribucion intermedio entre el barco y el ferrocarril, donde no sea factible hacer una carga
0 descarga directa. Un ICTF puede resultar ser un componente importante especiaimente
para un Canal Seco que opere como Centro de Acopio. Para un Canal Seco que opere mas
como puente terrestre que como Centro de Acopio, la complejidad de un ICTF, la importan-
cia seria menor.

Sin embargo, para el proposito de este Estudio de Prefactibilidad se ha considerado impor-
tante reconocer la necesidad de incluir algun tipo de instalacion que permita algun nivel de
transferencia. Es probable que el tamario de la instalacién no sea el mismo en cada terminal
portuaria, ya que la complejidad de la clasificacion y distribucion en cada sitio tampoco serd la
misma. En nuestras estimaciones preliminares de trafico se detectd que las labores de clasi-
ficacion y distribucién podrian ser mas grandes en la terminal del Atlantico, debido a que la
clasificacion de cargas de Norteamérica, Suramérica, el Caribe y Europa seria mayor.

5.9.2 Costo de Capital Probable

Para el proposito de este estudio, se utilizé el costo de un ICTF para estimar un nivel proba-
ble de costos en las instalaciones de transferencia del Canal Seco.

De las indagaciones se concluyo que un ICTF en Long Beach, California era comparable a
los requeridos en el Canal Seco. El costo de esta instalacion resultd ser de $40 millones, con
una capacidad de manejo de 350,000 TEU's.

Se considero razonable para este estudio una estimacion de costos para las ICTF's como si-
gue:

Costos de Capital Estimados $ 80,000,000

Imprevistos 20% 16.000.000

Subtotal Estimado $ 96,000,000

Ingenieria 10% 9.600.000

$105,600,000

Considerar $106,000,000
Anual ' racion Mantenimien

Los costos de operacion y mantenimiento son una funcion del volumen del movimiento de
carga, con un margen para las instalaciones fijas de operacién de la terminal. Para proposito
de este estudio se consider6 bastante aproximado suponer que los costos anuales de ope-
racion y mantenimiento serian del orden de 8 a 10 porciento de los costos de capital. Por lo
tanto los costos de operacion para las instalaciones de transferencia se estimaron como
$9,500,000 por ano.
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CAPITULO VI FERROCARRILES

6.0 Ruta Propuesta y Estimacion de Costos de Infraestructura
y Material Rodante

6.1 Introduccidén

Después de un andlisis del Informe de Canadian Pacific Consulting Services (CPCS) de
marzo de 1988 y una inspeccion de campo de la linea férrea existente de Caldera a Limén,
se llego a la conclusion de que un ferrocarril interoceanico para el transporte del volumen
de trafico anticipado para el Canal Seco, deberia ser un ferrocarril completamente nuevo.
La localizacion mas apropiada para ese ferrocarril se encontré que era a lo largo del corredor
norte, desde la Bahia Santa Elena, en el Pacifico, hasta Parismina, en la costa del Caribe.
Como paso inicial se seleccionaron los puertos por medio de cartas nauticas, fotografia
aérea e inspeccion de campo.

La proyeccion de la ruta del ferrocarril se hizo usando mapas a escala 1:50,000, con curvas
de nivel cada 20 m, después de establecer los principales puntos de control como cruces
de rios y el punto de cruce de la division continental. Se examinaron algunas areas criticas,
del km 8 al km 45, en mapas de escalas 1:16,000 y 1:23,000. También se usaron fotos
aéreas en pares estereoscopicos para ayudar a seleccionar el alineamiento en esas areas
criticas. Se hizo una inspeccion de campo a través de toda la longitud de la linea, exami-
nando la ruta hasta donde fue posible. A esta linea seleccionada originalmente le fueron
hechos muchos cambios, después de la inspeccion de campo. Con base en la topografia y
proyecciones iniciales de trafico se tomé la decision de preparar estimaciones de diseino
de la infraestructura basica de una linea ferroviaria de primera clase de via ancha. Se con-
sider6 que el ferrocarril tendria gradientes menores a 1% compensadas y curvaturas no
mayores de 4 grados (radio de 437m). Se proyectd como una sola via, con rieles para
servicio pesado, con la excepcion de ciertas secciones criticas con doble via y para fun-
cionamiento por el Sistema de Trafico Central (STC). El ferrocarril se considero a ser cons-
truido de tal manera que pudiera ser mejorado por etapas de acuerdo a los requerimientos
de los volumenes de trafico.

6.2. El Corredor Norte

De la descripcion de la orografia del pais se desprende que en Costa Rica sdlo hay un
corredor en el cual es factible la construccion de un canal seco ferroviario, ubicado en el
borde norte del territorio y utilizando la Llanura del los Guatusos, la Llanura de San Carlos y
la Llanura del Tortuguero, aceptando como paso obligado de montana el que esta en las
laderas del Cerro El Hacha, estribacion del Volcan Orosi. Este paso se encuentra a una
elevacion de alrededor de 270 m y a una distancia de 50 km del puerto escogido en el
Pacifico. En el apéndice "A" se muestra en mapas a escala 1:50,000, el Corredor Norte
seleccionado. Los mapas muestran esquematicamente la alineaciéon propuesta para el
estudio de prefactibilidad; este trazo tendria que ser revisado con base en un recono-
cimiento detallado de campo e investigaciones que tendran el beneficio de contar con
mapas a mayor escala y fotointerpretacion.

Los mapas en el apéndice "A" muestran aquellas secciones de la ruta que tendrian doble
via desde el comienzo y la localizacién de los apartaderos. Los apartaderos serian de una
longitud de tres veces la longitud del tren, de manera que permitan el cruce de trenes a
gran velocidad. Las estimaciones de costo se detallan en 6.4 y se basan en datos his-
téricos disponibles en Canada y Costa Rica, e interpretados usando las apreciaciones del
grupo de expertos, a cargo del estudio. '

El corredor completo, desde la Bahia Santa Elena hasta la Boca del Rio Parismina, es de
315 km y para los fines de una descripcion cualitativa se puede dividir en nueve tramos. La
division de la ruta en estos nueve tramos obedece a las diferentes caracteristicas que
presenta el trazado teniendo siempre la orientacion general favorable.
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6.2.1.

.km 0 a km 30. Bahia Santa Elena a Carretera
Interamericana

Al norte del Golfo de Papagayo existe una Bahia en el Océano Pacifico; como parte de ella
esta la Bahia de Cuajiniquil en cuyo interior esta ubicada la Bahia Santa Elena con una area

de alrededor de 5 km™. El origen del trazado preliminar se establecio en las cercanias de la
Bahia Santa Elena y se orientd por la vertiente de la Quebrada Calera con el fin de ir ganan-
do altura progresivamente a fin de llegar, después de cruzar el Rio Cuajiniquil y la parte su-
perior de las cuencas de los Rios Papaturro y Salinas, a cruzar la Carretera Interamericana a
una elevacion de 240 m.sobre el nivel del mar. El cruce del trazado con los rios Quebrada
Calera, Rio Cuajiniquil, Rio Papaturro y Rio Salinas, asi como el cruce del camino Interame-
ricana-Cuajiniquil no ofrece problema alguno, pues cabe el uso de estructuras de tipo de
alcantarillas mayores (de concreto reforzado o de arco-bdvedas metalicas de planchas mul-
tiples) que soportan cargas vivas grandes combinadas con rellenos también grandes. El
cruce de la Carretera Interamericana conviene ubicarlo en el punto donde la carretera tiene
curva y contracurva a distancia corta y que propicia el paso del ferrocarril por debajo de ella,
en forma perpendicular, a una elevacion 240 m. sobre el nivel del mar. Es el tramo mas
obligado en materia de disefo geométrico; pero el desarrollo y la topo-grafia son apro-
piados para conseguirlo con cierta facilidad.

6.2.2.km 30 a km 60. Carretera Interamericana a

6.2.3

Camino Santa Cecilia-La Virgen

Este tramo corresponde a la seccion comprendida entre la Carretera Interamericana y el
cruce del camino que va de Santa Cecilia a la poblacién denominada La Virgen, cerca de la
frontera con Nicaragua. Asciende suavemente desde elevacion 240 m. hasta 280 m., cor-
tando el drenaje formado por los rios Santoli, Sapoa, Sabalo, Cafita y Rio Mena. Se trata
de rios pequenos con longitud de cuenca tributaria no mayor de 10 km, pues nacen en las
faldas del Volcan Orosi y se orientan hacia el extremo suroeste del Lago de Nicaragua.
Este tramo no ofrece problema de caracter geométrico ni de interconexion entre las areas
separadas por el ferrocarril.

km 60 a km 95.Camino Santa Cecilia-La Virgen a
Rio Pizote

Este tramo esta comprendido entre el camino Santa Cecilia-La Virgen y el Rio Nifio, en
cuya margen derecha esta ubicada la poblacion de San José, perteneciente al cantén de
Upala.

La via propuesta se monta sobre un lomerio con elevaciones hasta de 300 m., entre los
cuales se acomod¢ el trazado que va descendiendo de 250 m. a 200 m., a la altura del Rio
Las Haciendas y 60 m al llegar a Rio Pizote o Rio Nifio. En este sector s6lo hay dos rios de
tipo mediano, que son Rio Las Haciendas y Rio Nifo, los cuales bajan desde la Cordillera
de Guanacaste y liegan a la seccion central del Lago de Nicaragua y que tienen un curso
muy estable. El trazado geométrico esta bien orientado y las exigencias del trazado
ferroviario se estima que son faciles de alcanzar.

6.2.4km 95 a km 140. Rio Pizote a Rio Frio

Este tramo se extiende desde el Rio Pizote, en jurisdiccion de Upala, hasta el Rio Frio en
Guayabo, jurisdiccién delcantén de Guatuso. En este tramo se encuentra el Rio Guacalito,
de tamano pequenio; el Rio Zapote, de tamano grande; el Rio Chimurria, de tamano me-
diano; el Rio Cano Negro, de tamafno pequeiio; el Rio Rito de tamano pequefo, el Rio
Buena Vista de tamano pequeno; el Rio Samen, de tamano pequeiio y el Rio Frio, de
tamano grande, todos los cuales desembocan en el extremo Este del Lago de Nicaragua.
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El Rio Frio desemboca en el Lago a corta distancia del inicio del Rio San Juan, desagua-
dero del lago. Esta parte del territorio forma parte de la llanura de los Guatusos, y se man-
tiene con elevacion de 70 m. sobre el nivel del mar en toda su extension, sin problemas
para el trazado geométrico.

6.2.5km 140 a km 180. Rio Frio a Rio San Carlos

Este tramo del trazado va del Rio Frio, en jurisdiccion del cantén de Guatuso, hasta el Rio
San Carlos, en Terrén Colorado, jurisdiccion de San Carlos. En este tramo estan cursos de
agua pequefos como Rio Pataste, Rio Cano Ciego, Rio Purgatorio, Rio Chambacu y Rio
Poco Sol. Este tramo tiene topografia de colinas y zanjos con alturas extremas del orden
de 40 m. El trazado sube de la elevacion 70 m., en el Rio Frio, hasta elevaciones del orden
de 130 m. En un trazado definitivo sera posible alcanzar una buena geometria sobre un
mapa fotogramétrico de mejor detalle y escala. En Terron Colorado se tiene de nuevo la
elevacion cercana a 70 m., que se adapta muy bien para el resto del trazado hacia adelante.

6.2.6km 180 a km 216. Rio San Carlos a Rio Cuarto

Este tramo del trazado va desde el Rio San Carlos, en Terrén Colorado, hasta la poblacion
de San Rafael, en la vega del Rio Cuarto. Territorialmente pertenece a la llanura de San
Carlos y esta formado por un corredor de altura media del orden de 70 a 80 m. sobre el
nivel del mar, enmarcado entre las estribaciones de la Cordillera Central por el Sur y los
cerros de Chaparrén, por el Norte. En este tramo existen cursos de agua tales como el Rio
San Carlos, de tamafo grande; el Rio Cafio Negro, de tamafo pequefo; el Rio Tres
Amigos, de tamafo medio; el Rio Toro, de tamaro grande; y el Rio Cuarto, de tamafno
mediano. En este tramo no existe problema con el trazado geométrico, pues se encuentra
bien orientado con buena gradiente y una condiciéon de drenaje natural ventajosa.

6.2.7km 216 a km 237. Rio Cuarto a Rio Sarapiqui

Este tramo del trazado, ubicado entre el Rio Cuarto y el Rio Sarapiqui, se enmarca entre las
estribaciones de la Cordillera Central, por el Sur y los Cerros de Chaparrén, Cerros de Sar-
dinal y Cerros Los Arrepentidos, por el Norte. La topografia de este corredor se mantiene
con elevaciones comprendidas entre los 80 y 100 m., para descender, en el Rio Sarapiqui,
a elevacion cercana a 60 m. sobre el nivel del mar, lo cual se considera aceptable para efec-
to del trazado geométrico. En este tramo se encuentran cursos de agua tales como Que-
brada Sonora, de tamano pequero; Rio Sardinal, de tamafo pequefio; y Rio Sarapiqui, de
tamario grande.

6.2.8km 237 a km 290. Rio Sarapiqui a Villafranca

Este tramo esta comprendido entre el Rio Sarapiqui y el Rio Aguas Gatas, en las cercanias
de Villafranca y pertenece, por entero, al territorio de la llanura del Tortuguero. Todo el tra-
mo se conserva dentro de las elevaciones de 60 a 70 m., sobre el nivel del mar; el trazado
geométrico no presenta problema alguno y llega al km 290 con elevacion de alrededor de
30 m. Existe una cantidad grande de cursos de agua que provienen de la Cordillera Central
y se orientan al Norte para tributar al Rio San Juan. Se pueden citar el Rio Sucio, de tamario
grande; el Rio Chirrip6, de tamaro grande; Rio La Suerte, de tamaino pequefo; Rio Tortu-
guero, de tamario mediano; Rio Guapiles, de tamafo pequeno; Rio Limbo, de tamano
pequefo; Rio Aguas Gatas, de tamano pequeno.

6.2.9km 290 a km 315. Villafranca a Boca de Parismina
Este tramo va desde Rio Aguas Gatas hasta la Boca del Rio Parismina. El trazado geome-
trico se ubica en la margen izquierda del Rio Parismina en toda la longitud, el cual no tiene

rios tributarios por esa margen. Existe solamente un puente sobre el mismo Rio Parismina
de tamano grande necesario para llegar a la Laguna Caldera, donde se ubicaria el puerto
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terminal del Mar Caribe. Posiblemente sea necesario cruzar la canalizacion existente con
un puente mediano.

La denominacion del tamario de las estructuras para los rios puede interpretarse asi:

= Puente pequeno hasta 20 m.

= Puente mediano entre 20 y 50 m.

= Puente grande entre 50 y 100 m.
= Puente extragrande entre 100 y 500m.

.

6.3 Normas de Disefio

El prondstico de tonelaje para el corredor Norte es similar al de muchas lineas de trafico
pesado de cualquier parte del mundo. El uso de vagones de doble estiba de contene-
dores, con una carga posible de 80 toneladas, requiere carros especiales y una via con
altas normas de disefio. En el futuro, el posible uso de vagones para carga a granel con
capacidad de 100 toneladas sera también un factor que se debe tomar en consideracion.

Una gradiente y un drenaje debidamente disefiados, aseguraran una via con una buena
estructura de soporte. _

Se debera usar como subbalasto una capa de grava triturada con un minimo de 30 cm de
espesor, para dar un soporte adecuado al balasto triturado y a la estructura de la via. El sub-
balasto previene la infiltracion de material de la subrasante dentro del balasto y mantiene el
drenaje en muy buenas condiciones.

Es preferible usar roca triturada como balasto en una linea que tenga que soportar las car-
gas mencionadas; sin embargo, si no la hubiera se podria usar grava triturada, adecuada-
mente graduada y fracturada. El espesor minimo bajo los durmientes deber ser de 30 cm y
se debe dejar un ancho adecuado para la soldadura del riel.

Se ha hecho un'analisis para determinar si se usan durmientes de concreto pretensado o
durmientes de madera dura. El control de calidad de los durmientes de concreto preten-
sado es un punto critico en su uso; experiencias recientes han demostrado que si no se
mantiene una alta calidad, el riesgo de pérdida es muy alto y su uso resulta menos econo-
mico. Una alternativa podria ser el uso de durmientes de madera de azobe tratada, impor-
tados de Africa; su costo y duracién es comparable con los de los durmientes de concreto
y su calidad no es tan critica como la de éstos. Reestableciendo la planta local de durmien-
tes de concreto, con modificaciones apropiadas, se puede suplir las demandas de dur-
mientes y si se ubica en una localidad apropiada podria servir aun a mercados que estén
fuera del area. Los durmientes de concreto se han usado en Costa Rica por un lapso de
diez afos, con muy pocos problemas. El tiempo de duracion de los durmientes de con-
creto es, por lo menos, un 150% del de los de madera dura tratada. Por otro lado, los dur-
mientes de concreto y sus amarras, prolongan grandemente la vida de los rieles.

Los durmientes de concreto tienen un valor adicional de $30 por metro mas que los
durmientes de madera; sin embargo, la duracion de los de concreto y la reduccién en el
desgaste de los rieles, compensan su alto costo inicial.

La poca variacion de temperatura en Costa Rica es ideal para la construccion de vias de
ferrocarril con rieles soldados, ya que en esta forma se asegura una estructura mas fuerte y,
ademas, se logra un costo menor de mantenimiento de la via.
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= Peaje:
$30 por TEU por transito.

= Navios:
$20 por TEU por dia.

= Tiempo:
Canal de Panama- 2 dias (con retrasos).

Canal de Suez- 1 dia (sin retraso).

ICTF: (Intermodal Container Transfer Facility).
Terminal Multimodal de Transferencia de Contenedores. Se suponen que
estan ubicados dentro de las dreas portuarias a fin de obtener una transfe-
rencia de los contenedores rapida, efectiva, directa y simultanea entre el
barco, areas del muelle y carros de ferrocarril.

CARRETERA:
En la opcion del puente terrestre de los EEUU las terminales ICTF estan a
cierta distancia de los puertos. En los Angeles, la terminal ICTF esta locali-
zada a 5 millas del puerto. En la costa este, la terminal est4 localizada a 15
millas del Puerto (Elizabeth, N.J.). Esta circunstancia obliga a un transito
por carretera que cuesta $40 por hora y dura 1 hora en Los Angeles y 2
horas en New York (Elizabeth).

FERROCARRIL:
Los costos asignados al transporte ferroviario son diferentes para cada
opcion. Debido a la extensa longitud (2750 millas) de la ruta ferroviaria en
los EEUU se uso el costo menor de $0,02 por tonelada-milla (Ver figura
4.4)). Para la alternativa en Costa Rica se us¢ el valor superior de $0.04
debido a la distancia tan corta de travesia (200 millas).

Ejemplos del célculo de costos.

Costos Portuarios en Tokyo, por TEU (De la figura 4-3)
$18/Ton x 12 ton/TEU = $216; considerar $220/TEU.

Travesia oceanica-Tokyo-Panama.
7690 millas maritimas
12 Ton/TEU.
$0,005 por Ton-milla (De la figura 4-4).

-Costo por TEU.
7690x12x$0,005 = $461
Considerar $460/TEU.

-Por Ferrocarril
Puente Terrestre EEUU : 2750 millas x 12 ton/TEUx$0.02 = $660
Canal Seco en Costa Rica: 200 millas x 12 tonx $0,04 = 96 Considerar $100.

Se prepararon diagramas que ilustran las opciones discutidas y cuadros que describen e
ilustran las mismas opciones impartiendo valores al tiempo y al costo de cada una. Los
cuadros individuales y los de resumen permiten realizar una comparacion de las cuatro
opciones basadas en los supuestos y criterios esbozados anteriormente.

Cada opcion se subdivide en dos rutas principales:
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Lejano Oriente a Europa y Lejano Oriente a Costa Este de los Estados Unidos de
América. Los puertos de itinerario son Tokyo (Yokohama) a Southampton y Tokyo a
New York (Elizabeth).

4.9 2 Variantes a las Opciones

Los cuadros que describen el Canal Seco en Costa Rica se ajustaron para reflejar las
reducciones de costo asociadas con la operacion de los puertos y ferrocarriles en Costa
Rica. En los Cuadros 4-28 a 4-31 se resumen las variantes para efectos del analisis
comparativo.

Las opciones y rutas son las siguientes:

Actual ; Tokyo/Southampton via Panama. (Cuadro 4-20, figura 4-7).

Actual ;Tokyo/New York via Panama. (Cuadro 4-21, figura 4-8).

Opcién A ; Tokyo/Southampton via Canal Seco en Costa Rica. (Cuadro 4-22, fig.4-9)
Opcion A-1 ;Tokyo/New York via Canal Seco en Costa Rica. (Cuadro 23-, figura 4-10).
Opcion B ; Tokyo/Southampton via Puente Terrestre EEUU. (Cuadro 4-24, figura 4-11).
Opcion B-1 ; Tokyo/New York via Puente Terrestre EEUU. (Cuadro 4-25, figura 4-12).
Opcion C ; Tokyo/Southampton via Canal de Suez. (Cuadro 4-26, figura, 4-13).

Opcion C-1 ; Tokyo/New York-Via Canal de Suez. (Cuadro 4-27, figura 4-14).

Los resimenes de las opciones A y A-1 comprenden lo siguiente:
= Variante Aa y A-1-a:

== Cargos portuarios en Costa Rica reducidos 25%.
= Cargos ferroviarios en Costa Rica reducidos 10%.

= Variante A-b y A-1-b:

= Cargos portuarios en Costa Rica reducidos 50%.
= Cargos ferroviarios en Costa Rica reducidos 20%.

= Variante Ac y A-1-C:
== Cargos portuarios en Costa Rica reducidos 75%
== Cargos ICTF eliminados (incluidos en los cargos portuarios)

== Cargos ferroviarios en Costa Rica reducidos 20%

4.9 3 Otras Comparaciones

Finalmente se incluyen otras variantes que consisten en la adopcién, para fines de
comparacion, de barcos portacontenedores de 4000 y mas TEU's con costo de operacién
de $0,003 por tonelada-milla y velocidad de 24 nudos, conforme se indica en los Cuadros
4-32 y 4-33. Esto reduce los costos por TEU y los tiempos de travesia.
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4.10 Conclusiones y Comentarigs

4.10

La conclusién derivada de la primera parte del analisis del trafico fue que no seria atractivo
ni econdémicamente factible operar el Canal Seco en Costa Rica, como puertos y puente
terrestre, dentro del modelo convencional de embarque.Ya con anterioridad, en los
informes de progreso se habia desechado la carga sélida a granel por considerarse que los
margenes de costos no eran atractivos como para que los usuarios cambiaran al Canal
Seco en comparacién con las rutas "todo por agua."

La segunda parte del analisis evalud el Canal Seco como un "Centro de Acopio". Usando
las tarifas y cobros que se consideran estandard para el embarque y manejo de
contenedores, el Canal Seco se comparé con el Canal de Panama, el puente terrestre de
los Estados Unidos (MLB) y el Canal de Suez. Las rutas que se usaron en la comparacion
fueron Tokyo-Southampton y Tokyo-New York.

Ademas se desarrollaron variaciones sobre la opcién del Canal Seco, evaluando la
posibilidad de reducir los cobros estandares en los puertos y el ferrocarril,

Estas reducciones resultarian de las eficiencias potenciales de una instalacion moderna
dedicada al recibo, clasificacion, manejo y embarque del trafico de contenedores.

Finalmente se desarroll un escenario utilizando barcos mas grandes y mas rapidos que no
podrian transitar por el Canal de Panama.

Los resultados de las anteriores comparaciones aparecen resumidas en los cuadros 4-28 a
4-33. Las conclusiones que se han derivado de esos resultados son, de una manera
global, las siguientes:

1 Tokyo-Southampton

Si se usan cobros y tarifas estandares y barcos del tipo Panamax, el Canal Seco compite,
favorablemente, con el puente terrestre de los Estados Unidos (MLB). Si la eficiencia en la
operacién del Canal Seco fuera suficiente para permitir reducciones sustanciales en los
cobros y tarifas estandares, el Canal Seco, se aproxima a una competencia con el Canal de
Panama y el Canal de Suez y su competividad con el puente terrestre de los Estados
Unidos aumenta sustancialmente.

Si se utilizan cobros y tarifas estandares pero barcos mas grandes y mas rapidos, que no
podrian transitar por el Canal de Panam4, el Canal Seco, de nuevo, compite muy
favorablemente con el puente terrestre de los Estados Unidos, especialmente cuando se
considera el escenario de cargos y tarifas reducidas. El Canal de Panama no se considera
debido al tamario de los barcos; pero el Canal de Suez continda siendo un competidor.

4.10 2 Tokyo-New York

Este escenario supone que el destino final del contenedor es New York y sus alrededores.
No considera el caso de que el contenedor se tenga que enviar por tren o camion a algun
sitio en el interior del pais.

Utilizando cobros y tarifas estandares y barcos del tipo Panamax, el Canal Seco compite
con el puente terrestre de los Estados Unidos (MLB), si los cobros portuarios se reducen
en un 50% y los cobros ferroviarios un 20%, como resultado de una eficiencia mayor en las
instalaciones del Canal Seco.

Con los cobros reducidos, el Canal Seco también se aproxima a una competencia con el
Canal de Panama y el Canal de Suez. Si se usan cobros y tarifas estandares, pero barcos
mas grandes y mas rapidos, que no podrian transitar por el Canal de Panama, la
competividad del Canal Seco aumenta, aun mas, en comparacion con el puente terrestre
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de los Estados Unidos y, en especial cuando se considera el escenario de cargos y tarifas
reducidas debido a una mayor eficiencia. El Canal de Suez sigue siendo un competidor en
lo referente a cobros y tarifas.

4.10.3 Resumen y Conclusiones

De acuerdo con los resultados del estudio de prefactibilidad y del analisis de las tendencias
mundiales del trafico de carga contenedorizada, se pueden proponer las siguientes
conclusiones :

= El puente terrestre de Norteamérica o MLB (Mini Land Bridge), se esta

convirtiendo en una alternativa importante, en forma supletoria, al Canal de
Panama.

= Existe el potencial para ofra alternativa de tipo suplementario al MLB: el Canal
Seco en Costa Rica.

== Al utilizar, para efectos comparativos, las tasas y cargos vigentes en los puertos
mundiales, el Canal Seco compara favorablemente con los costos del MLB.

= Debido a que el Canal Seco seria una obra moderna dedicada exclusivamente al
recibo, clasificacion y despacho de contenedores, las eficiencias alcanzadas
pueden ser de tal magnitud que las tasas y peajes se reducirian notablemente. A
estas tasas reducidas, el Canal Seco se torna mucho mas competitivo que el MLB y
se aproxima a los niveles de costos del Canal de Panama.

En resumen, el andlisis indica que la oportunidad existe para suplementar los servicios
existentes en el MLB y el Canal de Panama por medio del "Centro de Acopio y el Canal
Seco" en Costa Rica.

Aunque los volimenes movidos anualmente a través del Canal de Panama se acercan a los
2 millones de TEU,s en ambas direcciones, no se pretende por medio del Canal Seco en
Costa Rica llegar a mover estas cantidades, sino un porcentaje reducido, de alrededor del
12% cuanto mas o sea alrededor de 250,000 TEU's por afio en ambas direcciones, por lo
menos en un inicio de funcionamiento.

Sin embargo, las obras del Canal Seco deberan proyectarse para, eventualmente, poder
mover volimenes mayores y asi ser capaces de absorver el trafico que hoy en dia usa otras
rutas, pero que las condiciones politicas y econémicas futuras, fueran tales que hicieran
atractiva la alternativa del Canal Seco en Costa Rica.

Las opciones de Canal Seco tanto en Panama como en Tehuantepec ofrecen alternativas
de cruce igual mente atractivas y dignas de tomarse en consideracion par un futuro estudio
detallado de mercado. Ambas opciones pueden llegar a constituir importante competencia
para el Canal Seco en Costa Rica especiaimente si logran comprometer a determinados
usuarios en el financiamiento y operacion de los mismos.

El andlisis econdémico-financiero se ha hecho para las opciones Canal Seco en Costa Rica
vs. Canal de Panam4, Canal de Suez y Puente Terrestres de Norteamérica.Este analisis
se puede hacer también extensivo a Tehuantepec y Panama. Pareciera que el éxito
relativo del proyecto y de otros que se han planeado tanto en Honduras como en Ni-
caragua dependen de quien llegue primero con los compromisos financieros y de los
usuarios para realizar esta obra, ya que por ejemplo México tiene en funciona-
miento su Canal Seco desde el afio 1910 y por no haber comprometido al capital
extranjero y a los usuarios el éxito de dicha empresa es relativamente bajo.
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FIGURA 4-2
Rutas Hipoteticas del Canal Seco

( Ver Cuadro4-16)

Toe
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6.3.1

6.3.2

Como se menciond anteriormente, para el trazado del nuevo ferrocarril por el corredor nor-
te se obtuvo un disefio con curvatura maxima de 42 y una gradiente compensada de 1%.
Se experimentaron dificultades en la parte occidental donde en los primeros 40 km,se re-
quiere un ascenso de 270m, desde el nivel del mar a la Divisién Continental.

Las cargas de disefo de puentes se fijaron para Cooper E-85, a fin de garantizar una ca-
pacidad adecuada bajo las cargas unitarias del tren.

Se escogid la norma de ancho de via de 1.433 m (4 ft-8 1/2 in), como la que proporciona la
mejor estabilidad para trenes con cargas estibadas y también porla seguridad de obtener
en el mercado material rodante, etc. El riel propuesto es de 68 kg/m, soldado y continuo.

Los criterios de disefio estructural de vias utilizados han procurado la realizacion de
instalaciones adecuadas con menos necesidad de mantenimiento. Esta ultima
caracteristica es particularmente importante para los fuertes volimenes de trafico
esperados.

Disefio Preliminar I ama la Vi

El disefio preliminar de ingenieria de los 315 km de la cama de la via, incluira las siguientes
labores: :

= Preparacion de los planos bdsicos para la ruta, los cuales consisten en una franja de
mosaico, plano topogréfico de la franja y perfil. La escala horizontal sera de 1:10,000,
con una escala vertical de 1:50 en terreno plano y 1:250 en terreno quebrado o
irregular.

= Establecimiento de criterios de disefio geométricos y geotécnicos, preparacion de

secciones tipicas de la cama de la via y del terraplén para diferentes suelos, pendientes
y corndiciones topograficas.

= Desarrollo de la geometria horizontal y vertical para la via (tanto en su fase inicial
como en su desarrollo final) y preparacion de planos de planta y perfil para la ruta.

= Calculo de los volumenes de materiales de excavacion y de relleno, subbase y
balasto.

= Preparacion de dibujos que muestren secciones tipicas de la camade laviay
estructuras de drenaje menores.

Diseio Preliminar Puentes

Las actividades preliminares de disefo relacionadas con puentes y otras estructuras de
drenaje, incluiran lo siguiente:

= Andlisis hidrologico regional para determinar la avenida méaxima con probabilidad de 1

en 100 afos para usarla en el dimensionamiento de vias de agua y la determinacion de
las obras de orientacion de cauce de los rios para evitar la erosion Este andlisis incluira
el uso de informacion del Instituto Costarricense de Electricidad (ICE), de SENARA y
del Instituto Nacional de Acueductos y Alcantarillados (AyA).

= Secciones transversales en los sitios de cruce de los cinco (5) puentes principales
para definir la geometria de los cauces y determinar la luz de los puentes.
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6.3.3

6.3.4

6.3.5

6.3.6

= Anadlisis de conceptos preliminares de disefio de los cinco (5) puentes principales y

disenos tipicos estandard para los puentes mas peguenos y las estructuras de
alcantarillados de cajon.

Senalizacion

El sistema de sefales tradicional norteamericano completo con Control Intermedial de
Trafico Centralizado (CTC), tiene un costo aproximado de $27,700.000, para esta via de
ferrocarril.

Algunos sistemas que han sido desarrollados por la Asociacion de Ferrocarriles Norte-
americanos, en conjunto con muchos Ferrocarriles y Suplidores Norteamericanos,
permiten la instalacion de sistemas de control de trafico, los cuales son flexibles en insta-
lacion, de acuerdo a las necesidades del trafico; proveen un control seguro y efectivo y
pueden ser obtenidos a un costo mas bajo.

Estas instalaciones son controladas bajo sistemas computarizados, con conexién de radio
y otras lineas de equipo pesado, pero no usan sefales de lado ni cables de circuitos. Esto
puede ser de mayor beneficio en el sector del pais donde va a estar localizado el Canal
Seco.

Instalaciones Auxiliares

Se desarrollaran disefios conceptuales para las diversas instalaciones auxiliares, tales
como:

= Senalizacién y Control de Trenes.
= Apartaderos y Vias de Paso.

= Terminales Multimodales en Cada Puerto.

Talleres de Mantenimiento para el Material Rodante.

Estaciones para Mantenimiento de Lineas.
rnativa con Energi

Mediante el uso de informacion del Instituto Costarricense de Electricidad (ICE), sobre si-
tios con potencial de generacion de energia eléctrica y costo de la energia, se analizaran
las ventajas econémicas que tendria un sistema ferroviario electrificado.

Patios y Terminal

El concepto de Canal Seco requiere que todas las etapas del trasiego de carga se lleven a
cabo en un minimo de tiempo y sin retrasos.

Es muy importante evitar el sindrome "retraso de patio"”, muy corriente en muchas
operaciones de los ferrocarriles norteamericanos.

La provision de segmentos de doble via en el umbral de patio de cada terminal, asegura la
facilidad de entrada y salida en esos puntos.
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Se utilizan patios con calles para circulacion y otras instalaciones para facilitar la inspeccion
de los vagones y la preparacién de trenes.

La configuracion de los puertos requiere permitir la operacion de embarque y
desembarque, maniobrando los trenes bajo el caballete de las gruas, para lo cual se
preveen 10 vias bajo cada grua.

Se ha provisto, como minimo, una extension excedente de linea férrea para 4 grupos de
paquetes de cinco (5) carros con contenedores de 40-40 pies, esto ademas de las unida-
des ubicadas bajo las gruas. Para algunos atracaderos puede suplirse una capacidad adi-
cional, hasta que el trafico futuro requiera mas atracaderos con gruas. Lo propuesto ante-
riormente es un minimo.Un sistema para el movimiento de carros, y no las locomotoras, los
moveran a través del area bajo la grua.

Los grupos de vagones cargados o vacios, se trasladaran del sitio bajo la grua hasta el patio
de recibimiento/despacho para formar los trenes o llevar a cabo la inspeccion de los
vagones.

Las instalaciones de aire en los patios permitiran el suministro de presién de aire al tren,
antes de completarlo con la colocacion de la locomotora.

Los patios también tendran espacio para el almacenamiento de vagones con contenedo-
res vacios; sin embargo, es recomendable tener un lugar separado disponible para dicho
propdsito.

Un proximo estudio determinara los requerimientos de vias ferroviarias, teniendo presente
el criterio de "minimo".

6.4. Costos Estimados

6.4.1

6.4.2

La estimacion de costos se ha realizado utilizando los mejores datos e informacion dispo-
nibles. Estas estimaciones deberan ser estudiadas mas minuciosamente; pero por ahora
pueden ser consideradas como aceptables.

Los costos estan dados en délares de los Estados Unidos de 1989 y se basan en costos
de mano de obra de Canada. Por lo tanto, posteriormente sera necesario modificarlos de
conformidad con el costo de la mano de obra en Costa Rica.

Las inversiones en el ferrocarril se han dividido en tres etapas, las cuales estan basadas en
el crecimiento del trafico de contenedores por el Canal Seco.

| Ferrocarril

En el cuadro 6.1 aparece un desglose del costo del ferrocarril por renglones principales, in-
cluyendo la vida util de las instalaciones y el desglose de las inversiones en moneda local y
extranjera.

Material Rodante

El pronostico de trafico para el afio 2000 visualiza trenes de 20 "Paquetes de Cinco
Vagones". Un paquete de cinco vagones es el equivalente a cinco vagones planos con
contenedores, los cuales estan permanentemente acoplados de dos en dos y transportan
diez contenedores de 40 pies apilados dobles. La longitud de estas unidades es de 84m.
La capacidad del tren es de 200 contenedores de 40 pies. Estos vagones pueden so-
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portar contenedores de 40 pies si fuera necesario. La longitud del tren es de 1676m (5500
pies).

En este estudio se analizaron dos tipos de locomotoras:
= Diesel-Electrica

= Eléctrica

Existen grandes ventajas y desventajas en cada tipo; sin embargo, como existe
insuficiente capacidad eléctrica en este momento en Costa Rica, el uso de traccion
eléctrica aplazaria uno o dos anos la finalizacion del proyecto.

Sera necesario un analisis minucioso en una proxima fase del estudio para resolver las
diversas facetas de cada tipo de fuerza motriz. El tipo de locomotora Diesel-Eléctrica se us6
para propositos de calculo.

Se ha estimado que las locomotoras seran de 360 HP de seis ejes.

En el cuadro 6.2 se da un detalle de los costos del material rodante, segun las tres etapas
consideradas.Estos costos fueron verificados por los expertos canadienses del Consor-
cio.

6.4.3 Instalaciones Auxiliares

La operacion del ferrocarril requiere muchas instalaciones ademas de la actual estructura
de vias y operacion de trenes.

Estos requerimientos incluyen desde talleres, bodegas de suministros, viviendas, centros
de control, hasta un edificio para administracion y oficinas principales.Adicionalmente, to-
das las operaciones requieren suministros y equipos para la linea, transporte por carretera,
pequenas herramientas, equipos de oficinas, etc.

En el cuadro 6.3 aparece un desglose de los costos de las instalaciones auxiliares
requeridas, costos que se aplican a las tres etapas A, B, y C, como se aprecia en el cuadro
6.4.

6.4.4 Resumen de Costos

En el cuadro 6.4 se presenta un resumen de los costos totales tomados de los cuadros
6.1, 6.2, y 6.3. En este resumen no se ha incluido la suma estimada para vivienda, pues se
considera que las viviendas son instalaciones que pueden ser realizadas por aparte, en
vista de su auto-amortizacion a través de alquileres.

6.4.5 Costos de Operacion y Mantenimiento

Los costos de operacion y mantenimiento variaran segln crezca el tonelaje transportado.
Con base en la experiencia en un ferrocarril en Canada, similar al propuesto en este estu-
dio, un costo de 1.7 centavos de ddlar de los Estados Unidos por tonelada neta transpor-
tada por milla cubrira todos los gastos de operacion y mantenimiento, asi como la posible
depreciacion. Con base en ese costo se ha elaborado el cuadro 6.5, donde se muestran
los costos de operacién y mantenimiento para las tres etapas.
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CUADRO 6.1
Costo del Ferrocarril
{en_US$000)
Renglén Etapas Afos de % Monedas
Vida Extr Local
1) Terraceria
-Seccién Doble Via 25,600
-Seccién Una Via 31,100
-Patio 1,300
-Cruce de Trenes 800
-Parismina 600
Subtotal Terraceria 59,400 100 40 60
2) Adqusicién del
Derecho de la Via 1,700 100 00 100
3) Via
-Linea Principal 136,720 30
-Cruce de Trenes 12,765 40
-Patios 62,655 40
-Apartaderos 1,985 40
Subtotal Via 214,125 60 40
4) Tunel de via sencilla 5,575 75 10 90
5) Senalizacién (CTC) 15,440 15 100 00
6)Proteccion en Cruces.
10 solo en seccidn de
unavia 645 15 100 00
7) Cercas
-Patios 210.
-Derecho de Via 1,980
Subtotal Cercas 2,190 25 20 80
8)Puentes y Alcanta-
rillas
-11 Puentes Mayores 17,325 50 40 60
(1480 m)
-20 Puentes a Desni- 5,560 50 20 80
vel (300 m)
-90 Alcantarillas
Mayores (1350 m)
(60 Ferroc. y 30 carr) 2,315
Subtotal Py A 25,300 50 60 40
Subtotal 324,375
Imprevistos 20% 64,875
Ingenieria 10% 38,925
TOTAL 428,175
Considerar 429,000
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CUADRO 6.2
Costo de Material Rodante
en US$000)
ETAPAS
Renglén Unidad Costo

1)Locomotoras

(1,666 c/u)

-Trenes 31

-Trenes de Trabajo 6

-En Puertos 8

Subtotal 45 74,970
2)Vagones en Paquetes de 5

(229 clu)

-Trenes 280

-Disponibles 120

Subtotal 400 91,600
3)Equipo Atencion

de Accidentes

(3,000 c/u) 2 6,000
4)Cabuses

(100 c/u 6 600
5)Vagones Miscélaneos de

Trabajo (80 c/u) 20 1,600
6)Vehiculos de Reparacion

de Via (200 c/u 2 400

Subtotal 175,170

Imprevistos 0% 000

.Ingenieria 2% 3,503,40

TOTAL 178,673,40

Considerar 179,000
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CUADRO 6.3
Costo de Instalaciones Auxiliares
(en USS$000)
Renglon Cantidad Costo
Viviendas (Etapa C)
Ferrocarril y Puertos 415 6,225,000
1) Edificio de Oficina
Principal 1 80,000
2) Alojamiento de Tra-
bajadores 2 910,000
3) Instalaciones para
Control 2 345,000
4) Edificio de Adminis-
tracion 1 130,000
5) Talleres
. -Senalizacion (oeste) 145,000
-Bandas (oeste) 110,000
-Locomotoras (oeste) 735,000
-Mantenimiento de la via
Oeste 300,000
Este 55,000
-Vagones
Qeste 80,000
r Este 40,000
6)Servicios 2,000,000
Subtotal 5,030,000
Imprevistos 20% 10,006,000
Subtotal 6,036,000
Ingenieria 10% 603,600
TOTAL 6,639,600
Considerar 6,700,000
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CUADRO 6.4
Resumen de Costos Estimados
(en_US$000)
Renglén ETAPA "A"
Material Rodante 79,170
Ferrocarril 429,000
Instalaciones
Auxiliares 6,700
TOTAL 614,700
CUADROQO 6.5
d racion Mantenimien
Renglon ETAPAS
TEU's manejados por Méxima Minima
afo (12 Ton/TEU) 2 000,000 250 000

Costo de Operacion
y Mantenimiento® 81,600 10,200

* Basado en 2 000 000 de TEU,s por ario; 12 toneladas por TEU y 0,017 ¢ de ddlar por tonelada-
milla 0 sea 2 000 000 x 12 x 0,017 x200 = $ 81 600 000

El desglose de los costos de operacion de los ferrocarriles, de acuerdo con la experiencia
de los ferrocarriles canadienses, es el siguiente:

a) Salarios de las cuadrillas 9,00%
b) Mantenimiento de Locomotoras 11,00%
c) Mantenimiento de la via (Puentes, Linea, etc.) 22,00%
ch) Mantenimiento del Material Rodante 10,00%
d) Combustible 15,00%
e) Peajes, Dafos, Facturacion, Switches 14,00%
f) Depreciacién y Despacho 19,00%
Totales 100,00%
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7.0 Posibilidad d ar el Transporte Transnacional

7.1 Bed Vial Existente

7.1.1

Corredor Caldera Limdn-Moin

El corredor Caldera Limon/Moin esta servido por las rutas No. 23-(Caldera-Barranca), No. 1
(Barranca-San Ramon-San Jose) y No. 32 (San José-Guapiles-Siquirres-Limaon).

De esa longitud, el tramo de la ruta No. 1 entre Barranca y San Ramon, debido a problemas
de normas geométricas de la carretera, estad muy congestionado.

Se encuentra en los tramites de licitacion el tramo Ciudad Colén-Orotina de la ruta No. 27,
San José-Caldera. Una vez gue entre en servicio dicho tramo y se construya una circunva-
lacion al Area Metropolitana, se contara con una excelente via, compuesta por las rutas No.
27, No. 32 y No. 40 (circunvalacion), para comunicar Caldera-Limén.

Esta via interoceanica esta proyectada para servir al trafico nacional de importacion y
exportacion, junto con los ferrocarriles existentes, pero no tiene la capacidad geométrica y
estructural para atender la demanda generada por el movimiento transnacional de cargas.

7.1.2 Corredor Norte

El Corredor norte se encuentra servido por la ruta No. 914 (Cuajiniquil-ruta No. 1), 1a ruta
No. 1 (ruta No. 914-La Cruz), la ruta No. 4 (La Cruz-Santa Cecilia-Guatuso-Muelle-ruta No.
250-Puerto Viejo-Chirripd-ruta No. 32), la ruta No. 32 (ruta No. 4 - Siquirres) y la ruta No.
806 (Siquirres- Dorotea). El tramo ruta No. 250 -Puerto Viejo no esta construido aun; se
debe seguir un largo desvio por la ruta No. 250 (ruta No. 4- Aguas Zarcas), la ruta No. 140
(Aguas Zarcas - San Miguel) v la ruta No. 126 (San Miguel- Chilamate - Puerto Viejo). Asi-
mismo hace falta el tramo Dorotea - Parismina de, aproximadamente, 15 km.

Esta red vial, en su mayor parte, esta constituida por la ruta No 4, de estandares modestos
y con superficie granular, en su mayor parte. Sirve muy bien su propoésito de via rural de
enlace de las ricas llanuras del norte con las vias que van hacia los puertos y hacia la region
central.

La relacion de esa red vial con el proyecto del ferrocarril interoceanico seria la de servir de
acceso para la realizacion de los estudios finales de la ruta y, en otra etapa posterior, para
via de comunicacion durante el periodo de construccion y en ciertas labores de manteni-
miento que no pueden efectuarse por medio de la via ferroviaria.

Rutas Nuevas y Mejoramiento de las Existentes

Para efectos del proyecto seria necesario efectuar el mejoramiento y construccion de las
siguientes rutas:

= Santa Rita (ruta No. 1)- Cuajiniquil, 7.5 km de mantenimiento.
= Cuajiniquil-Santa Elena, 15 km de mejoramiento.

= Dorotea-Parismina, 15 km de camino nuevo.

También sera necesario proveer calles pavimentadas de acceso a las zonas portuarias. Se
estima necesario 1 km de calles en cada sitio.

7-1
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7.2 R rimien n | Terminal Portuari

7.21

La infraestructura requerida para el manejo de los puertos y ferrocarriles ha sido discutida
en los capitulos 5 y 6, respectivamente.

Serepasaran, brevemente, las obras minimas requeridas en ambas terminales.

Una de las caracteristicas principales del proyecto sera la de que por su naturaleza de
puente terrestre conectando ambos océanos, un buen numero de industrias se estable-
ceran en las terminales portuarias o bien en ciertos puntos a lo largo de la ruta ferroviaria.

En la realizacién del presente estudio de prefactibilidad no se han estudiado las obras de
infraestructura necesarias para dar apoyo a este desarrollo industrial. Unicamente se han
escogido areas para las terminales con suficiente extension y topografia adecuada para fu-
turos desarrollos industriales.

De manera que la infragstructura prevista es la requerida, estrictamente, para el manejo de
los puertos, el ferrocarril y la administracion general del proyecto.

Infraestructura
7.2.1.1 Santa Elena

En la cercanias de Santa Elena existe el pequeno puerto pesquero de Cuajiniquil que
tiene buen acceso por carretera pavimentada a la carretera interamericana (Ruta 1) y cuenta
con servicios de agua, electricidad y telefono.

Sin embargo, sera necesario ampliar y extender estos servicios hasta Santa Elena y mejorar
el camino Cuajiniquil-Santa Elena.

El agua potable para el servicio de las naves tendra que obtenerse desde pozos 0 bien por
medio de un acueducto y planta de tratamiento desde el Rio Sapo4, en una distancia de
10 km.

Los requerimientos de electricidad y telefonia se supliran apoyandose en la infraestructura
existente.

Sera necesario proveer una urbanizacion de, aproximadamente, 250 unidades para los
empleados del puerto y ferrocarril y hoteles para las cuadrillas que tengan que pernoctar.
Estas urbanizaciones deberan contar con servicios publicos tales como calles, aguas plu-
viales, sistemas de agua potable y aguas servidas, recoleccion y tratamiento de desechos,
iluminacion, estacion de bomberos, campos de recreacion, etc.

Los costos de desarrollo han sido incluidos en los costos generales del proyecto bajo los
rubros correspondientes. Todos estos desarrollos deberan planificarse de acuerdo a las
necesidades de proteccion al medio ambiente y a las areas de reserva y parques naciona-
les existentes en la zona.

7.2.1.2 Parismina
La infraestructura en Parismina es similar a |a requerida para Santa Elena ya que, practica-

mente, no existen instalaciones y todo tendra que ser nuevo.El camino de acceso tendra
que construirse desde Dorotea.
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7.2.2 Edificaciones y Vivienda

Se requieren edificaciones y vivienda en ambas terminales para el funcionamiento del fe-
rrocarril y los puertos.

Para ambos puertos, los requisitos minimos son los siguientes:

= QOficinas.-Se necesitaran oficinas administrativas para el ferrocarril y puerto en am-

bos sitios. Se estima en 50 m2 en cada sitio.

= Hoteles para las cuadrillas.- Se necesitan dos (2), uno (1) en cada sitio.

= Vivienda.- Se requiere 450 unidades para todo el proyecto de 80 m2 c/u aproxima-

damente. Aungue el requisito de vivienda resulta de una suma importante para el
proyecto, se estima que su costo debe asignarse directamente a los funcionarios y
familias que las ocupen y no al proyecto.

Los requisitos aqui enumerados son los minimos para el funcionamiento de los dos puer-
tos y el ferrocarril. Un proyecto tal como el Canal Seco posiblemente generaria el estable-
cimiento de un buen numero de industrias que demandarian centenares o miles de traba-
jadores. Los consultores reconocen la importancia que tendra para la viabilidad del pro-
yecto y para la economia de la region, y del pais en general, el establecimiento de dichas
industrias; no se han calculado los requisitos de infraestructura que serian necesarios para
albergar a estos trabajadores y sus familias.

7.3 Agua Potabl

En el 4rea del Caribe existen numerosas vertientes de agua que pueden utilizarse, previo
tratamiento, como fuentes de agua potable y agua para servicio de las terminales y puertos
y para las zonas francas e industriales que se establezcan. No se preveen problemas de
abastecimiento en esta zona.

En el 4rea del Pacifico el clima corresponde al denominado "Pacifico Seco" con una mar-
cada estacion sin precipitacion en la cual el caudal de estiaje es muy bajo o casi nulo. Exis-
ten estudios preliminares para el aprovechamiento de aguas subterraneas en el area de la
Peninsula de Santa Elena estudios que se realizaron en conjunto con un proyecto de ex-
plotacion turistica de la Peninsula. En el estudio de factibilidad se debera profundizar so-
bre este aspecto a fin de sefialar una fuente de agua suficiente para el uso de las termina-
les y puertos, zonas turisticas y zonas francas. .

7.4 Servicios eléctrico y telefénico

En ambos sitios de las terminales existen lineas de energia eléctrica y telecomunicaciones
a distancias préximas para utilizar en las zonas portuarias y terminales por lo que no seé pre-
vee ningun problémas en estos aspectos.
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A lo largo de los primeros "Informes de Progreso" de los Aspectos Legales del Estudio de Pre-
Factibilidad del Canal Seco de Costa Rica, se ha efectuado un examen de toda la investigacion
realizada, de los multiples aspectos de indole juridica que afectan la realizacion de tan importante
obra publica, destacandose la legislacion positiva de indole nacional o local, tanto asi como las
normas de caracter internacional de aplicacion obligatoria o vinculante. La complejidad de las
regulaciones que habran de respetarse en la ejecucion del proyecto citado, asi como la gran
cantidad de esas leyes y disposiciones de todo rango, dentro de las cuales se enmarca la labor
propuesta, en la creacion de un corredor terrestre sobre el territorio de la Republica; las obras
portuarias necesarias, y la infraestructura imprescindible para tal efecto, asi como su adminis-
tracion, han obligado a investigar y estudiar todas las normas actuales y todos los factores po-
tenciales que afectan la legislacion que podria llegar a establecerse, esto ha sido hecho en esta
etapa de prefactibilidad, con la profundidad y detalle acordes a este nivel previo de estudio. Des-
de luego que, esos aspectos deberan desarrollarse y ampliarse en una sucesiva etapa de fac-
tibilidad, como es lo usual y conveniente en este tipo de andlisis. Asi, a este nivel en que nos
encontramos, €l principal objetivo desde el punto de vista juridico, ha sido y es, el puntualizar,
sondear y enumerar todas las situaciones facticas que plantea la construccion del Canal Seco en
nuestro pais, no solo desde una perspectiva cientifica o tecnologica, sino también desde el
angulo legal o juridico. Se debera contar también con otros enfoques dados al tema, como son
el social, el econdmico, el ambiental, etc. De todo este Estudio de Prefactibilidad de la obra, se
extrae el material de trabajo para poder continuar con el estudio del proyecto y la recopilacion del
trabajo de investigacién. Claro estd que resultaria practicamente imposible abarcar al detalle
todos los aspectos de indole juridica que afectan la obra, pero habiéndose analizado aqui las
cuestiones mas relevantes y el camino a seguir, se habria logrado alcanzar la meta que nos he-
mos propuesto al emprender este andlisis.

Hecho el anterior preambulo, proseguimos a continuacion con el examen y recapitulacion de e-
sos aspectos medulares de orden legal sobre los cuales se fundamentaran las etapas sub-
siguientes de la factibilidad.

Fundamentalmente, en los apartes 4.3.10 (pags 16y ss.), y 6.19 (pags 39 y ss.), del Informe de
Progreso N°2 de este Estudio de Prefactibilidad se han delimitado y enumerado las cuestiones
basicas de orden legal o juridico que han de tomarse en consideracion al efectuar la Factibilidad
del Proyecto. Sin embargo, a lo largo del texto de ambos Reportes, saltan a la vista otras situa-
ciones 0 hechos que también tienen implicaciones legales, dada la complejidad y magnitud de
los asuntos tratados.

Como punto trascendental sobre el particular, hemos dejado planteado el hecho de que El Es-
tado costarricense, por mandato constitucional, no puede perder el dominio en forma definitiva
sobre ferrocarriles, muelles y puertos nacionales, sobre los cuales esta obligado a mantener un
control (Art. 121, inc. 14 in fine de la Constitucion Politica de Costa Rica). Indicamos que, por 1o
anterior, nuestra Asamblea Legislativa debe inter—venir oportunamente en todo contrato que, en
cualquier forma afecte la soberania nacional, maxime si, como en el Canal Seco propuesto, resul-
ta necesaria la creacion de dos nuevos puertos o complejos portuarios. Asi, comenzando por
este postulado, desde el inicio de este estudio, hemos vislumbrado la conveniencia de una ley
especifica emanada de la Asamblea Legislativa, para hacer realidad el Proyecto, conteniendo esa
norma todos los instrumentos necesarios para la total ejecucion de la obra, pues de otra manera,
nos veriamos enfrentados a una enorme cantidad de problemas ocasionados por disposiciones
particulares de infinidad de leyes y decretos que podrian entrabar u obstaculizar la ejecucién del
Canal Seco. Esta problematica ha saltado a la vista desde un inicio, dada la naturaleza de la obra
que interesa, cual es, en sintesis, la disposicion de una franja de territorio nacional en la cual se
construiria un ferrocarril para el transporte de mercaderias con destino y procedencia a/y desde
mercados internacionales, con la consiguiente creacion de nuevas instalaciones portuarias, o-
bras de infraestructura, asentamientos humanos, etc., factores estos que ya han sido tomados
en cuenta en lo que llevamos de este estudio. Tambien, enfocamos otras cuestiones trascen-
dentales como lo son la ecoldgica, y de proteccion a los recursos naturales y el medio ambiente;

8-1



CAPITULO VIIl EVALUACION DE LOS ASPECTOS LEGALES

politica y seguridad; transporte; energia y otros aspectos. Por lo anterior, cOmo antitesis, tene-
mos el hecho de que resultaria practicamente imposible 1a creacion de una sola ley que regulara
tan variados temas, si ya existen en vigor numerosas leyes, decretos y otras disposiciones espe-
cificas para ello, por lo que més bien debemos pensar, para la realizacion o ejecucion de la obra,
en que se adopte en el seno de nuestra Asamblea Legislativa, una ley de creacion del Canal
Seco, en armonia con esas regulaciones del ordenamiento juridico sobre tan numerosos topi-
cos, la cual establezca las facilidades necesarias para que sea posible llevar a feliz término el
proyecto sin los tropiezos y demoras previstos a raiz de tanta legislacion particular.

Un futuro Estudio de Factibilidad para establecer un Canal Seco en Costa Rica, aparte de lo ya
examinado, debe enfatizar sobre aspectos tales como: Régimen de Expropiaciones aplicable,
Tratados Internacionales de Carga y Descarga de productos y mercancias y Trafico Internacional
de los mismos, Leyes de Salud, especialmente en cuanto a eventual contaminacion del medio
ambiente, Legislacion Forestal y Ley de Zona Maritimo-Terrestre, Leyes de Proteccion y Crea-
cion de Parques Nacionales y Reservas Forestales, Legislacion de Reservas Indigenas y Vida
Silvestre, Leyes de Zonas Industriales, Leyes bajo el regimen del Instituto de Desarollo Agrario,
Leyes de asentamientos campesinos y otros, etc.

En el ambito de la normativa internacional vigente, respecto a cuestiones de proteccion al
medio ambiente en general, debemos destacar el hecho de que existen pautas y COMpromisos
que deben respetarse, con el fin de proteger los recursos naturales que han sido definidos como
patrimonio de la Humanidad. En la parte dedicada a Tratados y Acuerdos Internacionales sobre el
tema (ver pags. 41 y siguientes del 22 Informe de Progreso de este Estudio), se han enumerado
los principales instrumentos internacionales ratificados o no, los cuales, en forma de convenios,
marcan las directrices a « guir en lo tocante a la efectiva proteccion del medio ambiente. Hemos
puesto de manifiesto en este estudio la imperiosa necesidad de respetar dicha normativa en una
eventual ejecucion de la obra publica, objeto ahora de "pre-factibilidad”. Tanto las personas
encargadas de elaborar este andlisis, como nuestras autoridades politicas y civiles, y la ciuda-
dania en general, estamos conscientes del grave riesgo que corren los recursos naturales del
mundo, tanto por la contaminacion ambiental en todas sus ramas, Como por la explotacion irra-
cional y descuidada de los mismos. Precisamente por ello, el estudio de impacto ambiental para
el Canal Seco en Costa Rica ha sido tema de suma trascendencia, aunque el mismo aun no se ha
agotado, dada la limitacion que impone este analisis pero, en estapas sucesivas de estudio y e-
ventual ejecucion del Proyecto, la problematica estara siempre presente, ocupando un lugar
preferencial. -

Resulta indudable que, por la naturaleza de una obra como lo es un Canal Seco, con el consi-
guiente trafico o manipulacién de mercaderia a través del territorio nacional, procedente de
diversos paises por la via maritima, y con destino final a otras naciones, deberan hacerse aplicar
con el maximo vigor, todas las disposiciones y regulaciones que protegen al medio ambiente en
general, a efecto de prevenir consecuencias daninas para el medio, sea este maritimo, terrestre o
aereo. No es el objetivo de esta Prefactibilidad el estudiar en detalle cada uno de los convenios
internacionales que regulan la materia, sino mas bien, el destacar su importancia, con el fin de
que esa normativa sea aplicada. Sobre este particular, conviene resaltar los postulados
contenidos a manera de preambulo en el "Convenio sobre la Prevencion de la Contaminacio del
Mar por Vertimiento de Deshechos y Otras Materias” (ratificada por Costa Rica mediante Ley N°
5566, del 13 de Agosto de 1984), en el cual se establece y se reconoce:

* Que el medio marino y los organismos vivos que mantiene, son de vital importancia para
la Humanidad y que es de interés comun el utilizarlo en forma que no se perjudiquen ni su calidad
ni sus recursos...Que la capacidad del mar para asimilar deshechos y convertirlos en inocuos, ¥
que sus posibilidades de regeneracion de recursos naturales no son ilimitadas;...Que de
conformidad con la Carta de las Naciones Unidas y los principios de Derecho Internacional, los
Estados tienen el derecho soberano de explotar Sus propios recursos sugun su propia normativa
en materia de medio ambiente y la responsabili-dad de asegurar que las actividades que se
realicen dentro de su jurisdiccién o bajo su control no causen dario al medio ambiente de otros
estados o al de zonas situadas fuera de los limites de la jurisdiccion nacional..."
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En la misma norma bajo.comentario, se recuerda la Resolucion N°2749 (XXV) de la Asam-
blea General de las Naciones Unidas sobre los principios que rigen los fondos marinos y oceani-

cos y su subsuelo, fuera de los limites de la jurisdiccion nacional, y se hace la observacion de
que:

" _la contaminacion del mar tiene su origen en diversas fuentes tales como vertimientos y
descargas a través de la atmésfera, los estuarios, las cloacas y las tuberias, y que es importante
que los estados utilicen los mejores medios posibles para impedir dicha contaminacion y
elaboren productos y procedimientos que disminuyan la cantidad de deshechos nocivos que
deban ser evacuados..."

Tanto en ese Convenio como en otros ya ratificados, Costa Rica se ha comprometido a
promover, individual o colectivamente, el control efectivo de todas las fuentes de contaminacion
del medio marimo, asi como a adoptar todas las medidas posibles para impedir la contaminacion
del mar por el vertimiento de desechos y otras materias que puedan constituir un peligro para la
salud humana, dafar los recursos bioldgicos y la vida marina, reducir las posibilidades de espar-
cimiento o entorpecer otros usos legitimos del mar. Asimismo, el compromiso incluye el prohibir
terminantemente el vertimiento de tales desechos en sus aguas jurisdiccionales, salvo permisos
especiales que se pudieran conceder en casos muy calificados.

Légicamente, el movimiento de barcos para el trasiego de mercaderias, tal y como esta
concebido en un Canal Seco o corredor terrestre, desde un inicio nos remite al tema recien
tratado, por lo que las implicaciones resultan obvias. Es por ello que, repetimos, cualquier etapa
posterior que siga despues de este andlisis de prefactibilidad, en torno a la obra publica pro-
puesta, debe prestar especial importancia y atencion a la normativa internacional citada.

PRINCIPAL LEGISLACION QUE REGULARA EL CANAL SE
1. Ley del Canal Seco de Costa Rica
2.Ley del Servicio Nacional de Electricidad N°258 de 1941
3.Ley de Aguas N2 276 del 27 de Agosto de 1949, reformado por las leyes N2 2332, del 4
de Abril de 1959; por la Ley N25046 del 16 de Agosto de 1972 y por la Ley N® 1556 del 2
de Mayode 1974.
4. Ley de Aguas dgl 27 de Agosto de 1942

5 Instituto Costarricense de Electricidad (ICE): Ley constitutiva y otras disposiciones
legales, Setiembre de 1979. Se cret bajo Decreto-Ley N2 448 del 8 de Abril de 1949

6. Instituto Costarricense de Turismo (ICT): Ley sobre la zona
maritimo-terrestre, N26043 del 2 de Enero de 1977, Articulo N212

7. Instituto Costarricense de Acueductos y Alcantarillado
(ICAA): Ley constitutiva del Instituto Costarricense de Acueductos y Alcantarrillados N¢
2726, reformada por Ley N2 5015, del 12 de Julio de 1976

8. Ley de Agua Potable N2 1634 del 2 de Abril de 1953

9. Ley del Servicio Nacional de Aguas Subterraneas, Riego y
Avenamiento (SENARA) N 6877 del 18 de Julio de 1983

10. Ley General Forestal del 17 de Abril de 1986. Ley N° 7032,
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articulo N2 35 y 68.

11. Ley General de Salud y Ley Organica de Salud N° 5395 del 8
de Noviembre de 1973, articulo N2 227, 264, 265, 266, 267, 277

12. Parque Recreativo Cariari, se establecio mediante Decreto
Ejecutivo N2 11046-A, del 18 de Diciembre de 1979; es administrado por el Instituto
Costarricense de Turismo

13. Ley constitutiva del Instituto Costarricense de Acueductos y
Alcantarrillados N2 2726, reformada por la Ley N2 5915 del
12 de Julio de 1976.

14. Ley Constitutiva del ICE, de Setiembre de 1979, bajo Decreto
de Ley N° 448 del 8 de Abril de 1949

15. Ley del SENARA N2 6867 del 18 de Julio de 1983

16. Ley del Servicio Nacional de Electricidad N® 258 del ano
1941

17. Codigo de Mineria, por Ley N® 6967 del 4 de Octubre de 1982,
publicada en La Gaceta N2 203 del 22 de Octubre de 1982

18. Reglamento al Codigo de Mineria por Decreto N2 15442-MIEM
del 26 de Abril de 1984, publicado el 5 de Julio de 1984

19. Creacion de la Comision Nacional de Proteccion Ambiental
para el Sector Minero por Decreto N? 14255 del 14 de Marzo
de 1983

20. Comision de Estudio para Proyecto Oleoducto. Compensatorio.
Decreto N2 15269-MIEM, del 28 de Marzo de 1984

21. Se crea la Comisién Nacional para evaluacion de
declaraciones de Impacto Ambiental de la actividad minera.
Decreto N2 1544-MIEM, del 5 de Junio de 1984

22 Se crea la Comision Nacional sobre prevencion y control de
contaminacion del mar por hidrocarburos. Decreto
N2 15451-MOPT, del 11 de Junio de 1984

23. Nombramiento de los miembros de la Comision Gubernamental de
los estudios de impacto ambiental para la actividad minera;
del 5 de Junio de 1986, por Decreto Ejecutivo N217129-MIEM

24. Ley del Servicio de Parques Nacionales N¢ 6084 del 24 de
Agosto de 1977, la cual le da caracter de Direccion General

25. Convencion para la proteccion de la Flora, Fauna y de las
Bellezas Escénicas Naturales de los paises de América, Ley
N2 3763 del 24 de Octubre de 1973

26. Ley de Creacion del Fondo de Parques Nacionales N° 5417 del
12 de Noviembre de 1973

27. Se adiciona la Ley N2 5642, que creo al Fondo de Parques
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Nacionales, 9 de Diciembre de 1974

28. Se autoriza al Ministerio de Hacienda para emitir bonos

denominados Parques Nacionales, Ley N2 6236 del 2 de Mayo de
1978

29. Parque Nacional de Santa Rosa, establecido por Decreto
N2 1562 el 20 de Marzo de 1971, y publicado el 27 de Marzo
de 1971, ampliado por Decreto N2 7013-A del 21 de Marzo de
1977; luego se hizo la adicion de la Hacienda El Murcielago
por Decreto N 12062-A del 3 de Diciembre de 1980,
ratificado por Ley N¢ 6794 del 25 de Agosto de 1982

30. Parque Nacional Rincén de la Vieja, establecido por Ley
N2 5398 del 8 de Noviembre de 1973 y publicado el 10 de Mayo
de 1974. Ampliado por Decreto N°8493 el 27 de Abril de 1978
y ratificado por Ley N2 6794 del 28 de Agosto de 1982

31. Ley de Conservacion de la Fauna Silvestre N2 6919 del 28 de
Octubre de 1983, publicada el 11 de Enero de 1984. Esta ley
regula el ejercicio del derecho de caza y pesca

32. Reglamento de la Ley de Conservacion de Vida Silvestre por
Decreto Ejecutivo N° 15403-MAG, publicado en La Gaceta N*101
del 28 de Mayo de 1984

33. Reglamento de la Ley de Pesca y Caza Maritima, establecido
por Ley N° 363 del 11 de Enero de 1949

34. Reglamento de barcos de bandera extranjera, ante autoridades
del Gobierno de Costa Rica. Ley N2 5775

35. Costa Rica ejerce soberania en las doce millas. Establecido
por Decreto N2 2203, el 10 de Febrero de 1972

36. Costa Rica ejercera jurisdiccion especial sobre mares en una
extension a las 200 millas. Por Decreto N2 2204, del 10 de
Febrero de 1972

37. Reforma a Constitucion (Art. N26) ampliando jurisdiccion
sobre mares adyacentes a las 200 millas. Ley N2 5699, del 5
de Junio de 1975

38. Ley de Quema: N¢ 121 del 26 de Octubre de 1909, reformadas
por Leyes N2 27 del 25 de Junio de 1922 y la Ley N°® 253 del
21 de Agosto de 1933

de Conservacion de la Fauna Silvestre N26919 publicada
en La Gaceta N2 8 del 11 de Enero de 1984 y su reglamento,
Decreto N2 15403, publicado en La Gaceta del 28 de Mayo de
1984

40. Ley de Reforestacion Nacional N¢ 6484 del 29 de Noviembre de
1977

41. Se crea el Reglamento a la Ley de Reforestacion Nacional por
Decreto Ejecutivo N2 5554-A del 5 de Junio de 1978
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42. Ley General Forestal N2 7032 del 7 de Mayo de 1986
43. Reglamento a la Ley General Forestal establecido por

Decreto Ejecutivo N2 16986-MAG, del 7 de Mayo de 1986
44. Ley de Parques Nacionales N° 6084 del 27 de Agosto de 1977

45. Ley N° 6084 de Agosto de 1982, a través de la cual se le di6
rango de Ley a algunos Parques Nacionales

Adicionalmente en nuestro Segundo Reporte Parcial, presentamos una lista de normas que
tendran que ser consideradas en la implementacion del Canal Seco en Costa Rica.

De todos los aspectos legales supracitados, podemos concluir lo siguiente:

® Por la naturaleza de la obra y fundamentalmente por verse afectados directa e indirec-
tamente bienes, intereses y recursos cuya tutela superior le es encomendada por mandato
constitucional y legal al Estado costarricense, ya sea a la Asamblea Legislativa, a los Pode-
res u érganos, Ministerios o instituciones publicas del pais, la construccion de un Canal
Seco en Costa Rica debera ser objeto de un estudio de Factibilidad en el que se analicen,
evaluen y resuelvan una serie de situaciones o hechos de primordial importancia, los cua-
les han sido planteados a lo largo de este estudio de pre-factibilidad inicial. Asi, la factibili-
dad técnica y econdmico-financiera del proyecto, depende de una posibilidad legal y juri-
dica y, en ultimo caso, todo depende de una decisién eminentemente politica sea que, las
fuerzas e intereses dominantes en Costa Rica, plasmen en realidad mediante una ley es-
pecial emanada de nuestro maximo Foro, la voluntad de llevar a ejecucion el llamado Canal
Seco. Y es precisamente por esos intereses supremos de la nacion que se pondrian en
juego, que todo riesgo debe ser cuidadosamente analizado, no solamente en cuanto a la
rentabilidad economica de la obra en si, sino respecto a otros valores e intereses de igual o
mayor importancia como lo son la conservacion de nuestra riqueza y recursos naturales en
su amplia gama, la seguridad de estos y de los habitantes del pais, la soberania de la na-
cion y, otros aspectos que han sido el tema del presente estudio. Asi, todos esos aspec-
tos deben ser nuevamente analizados y estudiados con profundidad en un estudio de
Factibilidad, a la luz de la normativa legal aplicable, con el fin de encontrar previamente las

mejores soluciones.

® El presente estudio de prefactibilidad no puede dejar de lado tampoco otra cuestion

medular, desde el punto de vista del procedimiento legal para elegir el Gobierno al o a los
contratistas que ejecutarian la gigantesca obra. Nos referimos al procedimiento de contra-
tacion en si que debera llevar a cabo la administracion del Estado encargado de ejecutar el
proyecto. El procedimiento legal usual para este tipo de asuntos, de acuerdo con nues-tro
ordenamiento, es la licitacién publica mas bien a nivel internacional, dada la avanzada tec-
nologia y capital requeridos eventualmente. Sin embargo, ya existen antecedentes en el
pais sobre este particular, en cuanto a que, cuando el contrato que se suscriba y la autori-
zacion respectiva deban ser aprobados por la Asamblea Legislativa, es posible sustraer el
procedimiento, a la aplicacion de las leyes tradicionales sobre la materia (Ley de la Adminis-
tracion Financiera de la Republica y Reglamento de la Contratacion Administrativa). Ese
antecedente que citamos, se refiere al Oleoducto Transistmico en Costa Rica, concurso
que fué promovido por el Ministerio de Energia y Minas hace algunos afos, sobre la base
de los llamados "Términos de Referencia" que equivalen a condiciones generales y espe-
cificas de los carteles tradicionales para licitaciones. Existe jurisprudencia de la Contraloria
General de la Republica mediante la cual se establecié que, en casos como el del Oleoduc-
to en que se requiere aprobacion de la Asamblea Legislativa, no son de aplicacion las nor-
mas usuales recién citadas en cuanto al procedimiento normal de contratacién. Por lo ante-
rior, y solo en cuanto al sistema de Contratacioén o eleccién del contratista, en el caso del
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Canal Seco podria adoptarse un proceso similar al del Oleoducto, lo cual reduciria el riesgo
de sufrir atrasos por apelaciones y otras cuestiones procedimentales.

* En el caso del Canal Seco, seria conveniente adoptar un mecanismo de contratacion
mas agil que la licitacion publica, y esto debe ser objeto también del estudio de factibilidad.

® Desde el punto de vista eminentemente legal o juridico, en esta etapa de prefacti-
bilidad, no se ha determinado ninglin impedimento u obstaculo insalvable que imposibilite
la construccion de un Canal Seco en Costa Rica, mas bien nos hemos encontrado con una
infinidad de normas, leyes y reglamentos que regulan todos los aspectos que forman parte
de un conjunto disperso de disposiciones que tutelan basicamente los intereses del Es-
tado respecto a numerosos bienes materiales o inmateriales, los cuales atanen en mayor o
menor medida a la ejecucion del proyecto. Toda esa normativa a la cual nos hemos referido
en el presente estudio, debe ser valorada posteriormente en la Factibilidad, ya que esta
etapa previa no lo permite, por su naturaleza.

® No obstante lo indicado en el presente estudio, existe una alternativa para llevar a feliz

término el Canal Seco en Costa Rica, que podria lograr su ejecucion sin que mediara una
ley especifica del Canal Seco en Costa Rica. La ley N° 6695, Ley de Zonas Procesadoras
de Exportacion y Pareques Industriales, del 3 de Diciembre de 1981, que es la Ley que
creo la posibilidad de establecer Zonas Francas en el Pais, la cual esta hoy dia siendo mo-
dificada para agilizarla atin mas, permite que cualquier empresario privado solicite la instala-
cion de una 0 méas zonas francas, que podrian estar ubicadas en las areas destinadas a los
nuevos puertos, ademas de una o mas zonas francas dentro del territorio nacional. Estas
zonas podrian estar unidas por carreteras, si es que la o las empresas desarrolladoras del
Canal Seco, optaran por hacer un Canal totalmente privado. Para lo que si se requiere au-
torizacion legislativa, es para la concesion de permisos para construir ferrocarriles y puer-
tos, para lo cual se tendria irremisiblemente que contar la aprobacion legislativa.

La decisién en todo caso sigue siendo una de caracter eminentemente politico, en relacion a la
parte de si en la época actual, en que existe interés internacional en desarrollar otras alternativas
u opciones para trasiego de carga mundial, nuestras autoridades le daran prioridad a la decision
de brindar una alternativa o no, al dilema mundial.

APENDICE LEGAL

A continuacion, se incluye una lista adicional de legislacion y normativa relacionada con aspectos
de interés:

- Ley de Conservacion de Recursos Naturales

- Ley Forestal

- Ley N2 6184 del 29 de Noviembre de 1977. Ley de Reforestacion
Nacional ,

- Ley sobre la Zona Maritimo-Terrestre N° 6043 del 2 de Marzo de
1977

- Ley Indigena N2 6172 del 19 de Noviembre de 1977

- Ley General de Agua Potable N°1643 del 18 de Setiembre de 1953

- Ley de Creacion del Servicio Nacional de Aguas Subterraneas,
Riego y Avenaminto (SENARA) N° 6877 del 18 de Julio de 1983

- Ley de Conservacion de la Fauna Silvestre N° 6919 del 17 de
Noviembre de 1983

- Ley de Pesca y Caza Maritima Decreto Ley N° 190 del 28 de
Setiembre de 1948

- Reglamento de la Ley de Pesca y Caza Maritima (Decreto Ley
Ne 363 del 11 de Enero de 1948)
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- Codigo de Mineria, Ley N¢ 6797 del 4 de Octubre de 1982

- Ley de Tierras y Colonizacion N¢ 2825 del 14 de Octubre de
1961 y sus reformas (Ley N2 6735 del 19 de Marzo de 1982)

- Ley de Planificacién Nacional N2 5525 del 2 de Mayo de 1974

- Ley N2 6084 del 24 de Agosto de 1977 (Ratificacion de la
Creacion del Servicio de Parques Nacionales con caracter de
Direccién General)

- Convencidn para la proteccion de la Flora, de la Fauna y de
las Bellezas Escénicas Naturales de los Paises de América, Ley
N¢ 3763 del 19 de Octubre de 1966

- Convencion sobre el comercio de especies amenazadas de Fauna y
Flora Silvestre (Ley N2 5605 del 30 de Octubre de 1974)

- Convencion sobre la Plataforma Continental (Ley N2 4936 del 28
de Diciembre de 1971

- Convencion sobre la Alta Mar (Ley N2 4940 del 23 de Diciembre
de 1971)

- Convencion sobre el Mar Territorial y la Zona contigua. Ley
N2 5031 del 27 de Julio de 1972

- Convencion sobre Pesca y Conservacion de los Recursos Vivos de
la Alta Mar. Ley N2 5032 del 27 de Julio de 1972



ESIUVIU Vb FPHEFAUIIDILIVAY FARA UN
CANAL SECO EN COSTA RICA

CAPITULO IX. ANALISIS ECONOMICO Y FINANCIERO

9.0 Rentabilidades 9-1
9.1 Introduccion 9-1
9.2 Costos del Proyecto 9-1
9.3 Tarifas y Rentabilidad 9-9

9.4 Analisis Financiero 9-10



CAPITULO IX ANALISIS ECONOMICO Y FlNANC-I.ERO

9.0 Rentabhilidades

9.1 Introduccioén

El proposito de la evaluacion econémica del Proyecto del Canal Seco en Costa Rica ha
consistido en medir 1a rentabilidad desde el punto de vista de la compania, entidad o insti-
tucion que la promueva, comparando los beneficios (ingresos) para dichos operadores
contra los costos de inversion, operacién y mantenimiento.

Los beneficios a la economia nacional serian de tipo directo, a través de las tasas que
pagaria el promotor del Proyecto y, en su mayor parte, de tipo indirecto, en el sentido de
los requerimientos de mano de obra y materiales durante la construccion y el estableci-
miento de industrias de refaccion del equipo y material rodante asi como, mas importante
aun, la posibilidad de que el Proyecto sirva como agente catalitico para el establecimiento
de vastas zonas francas y manufactura en su area de influencia inmediata.

Tal como se expreso en la Oferta Técnica presentada al Ministerio, y que forma parte del
Contrato de Servicios, el proposito basico del estudio del prefactibilidad ha sido el de esta-
blecer, en forma inequivoca, mediante el analisis técnico y economico, si vale la pena conti-
nuar con un costoso estudio de factibilidad detallado sobre el posible establecimiento del
Proyecto del Canal Seco en Costa Rica.

Para ese efecto se requeria demostrar, como prefactibilidad, si los aspectos técnicos per-
mitian el desarrollo de la estructura a costos razonables; si existia una demanda potencial
que pudiera ser atraida hacia el Canal Seco; si las tarifas resultantes eran atractivas vy,
finalmente, definir la rentabilidad del Proyecto.

Desde este punto de vista era necesario comparar los costos y beneficios del Proyecto del
Canal Seco, unicamente, dejando la evaluacion de los costos y beneficios de las presuntas
industrias y zonas francas para una etapa posterior, mas detallada,o de factibilidad.

Si el Proyecto en si, del Canal Seco no resulta ser factible, entonces no tiene importancia
el hecho de no haber tomado en consideracion el aspecto del desarrollo industrial y zonas
francas. )

Si, por el contrario, se logra demostrar que el Proyecto es lo suficientemente atractivo co-
mo para interesar a algunos de los usuarios mayores, o sea las grandes empresas navieras,
entonces todos los beneficios, en especial aquellos para la economia nacional, se in-
cluirian en la evaluacion, en consideracion a que el Proyecto podia ser la chispa que inicie
el desarrollo acelerado del pais y el bienestar de su poblacion.

9.2 Costo | Proyecto

9.2.1

Los costos de los diversos elementos del Proyecto fueron desarrollados en los capitulos
respectivos, pero para el movimiento de contenedores Unicamente, ya que se estimé que
el movimiento de cargas a granel sélido no era competitivo con las lineas de movimiento
existentes, todo por agua, debido al alto costo del trasiego. Si se llegaran a establecer en
el futuro industrias que requirieran solidos a granel como materia prima (carbén, hierro, fos-
fatos, granos), existiria suficiente campo en las teminales portuarias y terrestres COmo para
ampliar las obras propuestas y manejar este tipo de materiales.

Costos de Inversién

Los costos de inversion, vida util de la infraestructura y equipos y porcentajes de moneda
local y extranjera, de las inversiones son los indicados en los cuadros 9.1a9.9.
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CUADRO 9-1
COSTOS FERROVIARIOS
(Délares 1989)
Rengldn Total $ Vida Monedas
Util afos $ ¢

1.- TERRACERIA ( Incluye movimiento de tierras, subbalasto y drenaje)

a) Seccion de doble via 25.600.000,00

b) Seccién de via sencilla 31.100.000,00

c¢) Terraceria patios 1.300.000,00

d) Espuelas y desvios 800.000,00

e) Canalizacién Parismina 600.000,00

Subtotal 59.400.000,00 100 40,0% 60,0%
2.- DERECHO DE VIA

a) Derecho de via 1.700.000,00

Subtotal 1.700.000,00 100 00,0% 100,0%
3.- VIA (Incluye balasto,rieles,traviesas y otros materiales)

a) Linea principal 136.720.000,00 30

b) Vias,espuelas y desvios 12.765.000,00 40

c) Via patios 62.655.000,00 40

d) Via adyacente 1.985.000,00 40

eSubtotal 214.125.000,00 60,0% 40,0%
4.- TUNEL SENCILLO (2 KM))

a) Tunel doble 5.575.000,00

Subtotal 5.575.000,00 75 10,0% 90,0%
5.- SENALES (C.T.C.)

a) Sefales 15.440.000,00

Subtotal 15.440.000,00 15 10,0% 90,0%
6.- PROTECCION DE CRUCES

a) Proteccién de cruces

(10 en via sencilla) 645.000,00

Subtotal 645.000,00 15 100,0% 00,0%
7.- CERCAS

a) Patios 210.000,00

b) Derecho de via 1.980.000,00

Subtotal 2.190.000,00 25 20,0% 80,0%
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ADR -1 nt.

COSTOS FERROVIARIOS
(Ddlares 1989)

8.- PUENTES, PASOS Y ALCANTARILLAS MAYORES

a) Puentes mayores (11; 1 480 m) 17.325.000,00

b) Pasos superiores (20) 5.660.000,00

¢) Alcantarillas mayores (30) 2.315.000,00

Subtotal 25.300.000,00 60 60,0% 40,0%
GRAN TOTAL 324.375.000,00
Imprevistos, 20% 64.875.000,00
Ingenieria y otros, 10% 38.925.000,00
TOTAL 428.175.000,00
CONSIDERAR $ 429.000.000,00

AD -

COSTOS FERROVIARIOS
COSTOS DEL MATERIAL RODANTE

(Dolares 1989)
Renglén Cantidad Unidad Costo Un. Total $§ Vida Monedas
Util anos $ ¢
a) Locomotoras 45 c/u 1.666.000,00 74.970.000,00
b) Carros port. 400 c/u 229.000,00 91.600.000,00
c) Equipo aux. 2 cl/u 3.000.000,00 6.000.000,00
d) Cabuses 6 clu 100.000,00 600.000,00
e) Miscelaneos 20 clu 80.000,00 1.600.000,00
f) Vehiculos rep. 2 c/u 200.000,00 400.000,00
SUBTOTAL MATERIAL RODANTE 175.170.000,00 10 100,00% 0%
Imprevistos, 0% 000,00
Ingenieria y administracion, 2% 3.503.400,00
TOTAL MATERIAL RODANTE FERROCARRIL 178.673.400,00
CONSIDERAR $ 179.000.000,00 —
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CUADRO 9-3

COSTOS PORTUARIOS

(Dolares 1989)

Renglén Total $ Vida Monedas
Util anos $ ¢
1.- ESTIMACION DE COSTOS DE OBRAS COMUNES A AMBOS PUERTOS)
a) Edificaciones 800.000,00
b) Caminos, pavimentos,cercas,erc. 4.300.000,00
¢) Gruas portacontenedores (6) 36.000.000,00
d) Otros equipo de manejo 500.000,00
e) Embarcaciones de puerto 1.200.000,00
f) Oficinas, talleres, comunicaciones
y Ayudas a navegacion 1.000.000,00
Total obras comunes 43.800.000,00 25 90,0% 10,0%
2.- SANTA ELENA
a) Muelle "A" y muelle servicio 44.000.000,00
b) Movimiento de tierras y
formacion del sitio. 2.000.000,00
c¢) Obras comunes de 1) 43.800.000,00
Subtotal 89.800.000,00
Imprevistos, 20% 17.960.000,00
Subtotal 107.760.000,00
Ingenieria y otros, 10% 10.760.000,00
TOTAL 118.536.000,00
CONSIDERAR $ 119.000.000,00 45 60,0% 40,0%
3.- PARISMINA
a) Muelle "A" y muelle servicio 45.000.000,00
b) Movimiento de tierras ,
formacion del sitio y dragado 15.000.000,00
c) Rompeolas 60.000.000,00
d) Obras comunes de 1) 43.800.000,00
Subtotal 163.800.000,00
Imprevistos, 20% 32.760.000,00
Subtotal 196.560.000,00
Ingenieria y otros, 10% 19.656.000,00
TOTAL 216.216.000,00
CONSIDERAR $ 217.000.000,00 45 60,0% 40,0%
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CUADRO 9-4

TERMINAL DE TRANSFERENCIA DE CONTENEDORES
(I.C.T.F.)
(Délares 1989)

Rengldn Total $ Vida Monedas
Util anos $ ¢

1.TERMINAL DE TRANSFERENCIA DE CONTENEDORES

a) Costos de Inversion 80.000.000,00
Imprevistos, 20% 16.000.000,00
Subtotal 96.000.000,00
Ingenieria y otros, 10% 9.600.000,00
TOTAL 105.600.000,00

CONSIDERAR $ 106.000.000,00 40 60,0% 40,0%

CUADRO 9-5

COSTO DE OBRAS AUXILIARES
(Délares 1989)

Renglén Total $ Vida Monedas
Util anos $ ¢

1.0BRAS AUXILIARES

a) Oficina de Administracion 80.000,00
b) Cobertizos 910.000,00
¢) Implementos de control 345.000,00
d) Edificio Administrastivo 130.000,00
e) Talleres
Sefales oeste 145.000,00
Estructuras oeste 110.000,00
Locomotoras este 735.000,00
Mantenimiento
QOeste 300.000,00
Este 55.000,00
Rodante
Qeste 180.000,00
Este 40.000,00
f) Servicios Publicos 2.000.000,00
Subtotal 5.030.000,00
Imprevistos, 20% 1.060.000,00
Subtotal 6.036.000,00
Ingenieria y otros, 10% 603.600,00
TOTAL 6.639.600,00
CONSIDERAR $ 6.700.000,00
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ADR -
RESUMEN DE LOS
(Dolares 1989)

Renglén Costo en $
Infraestructura de los Ferrocarriles 429.000.000,00
Locomotoras y Material Rodante 179.000.000,00
Santa Elena y Parismina; infraestructura 236.000.000,00
Santa Elena y Parismina; equipo 100.000.000,00
Terminal Multimodal; infraestructura 56.000.000,00
Terminal Multimodal; equipo 50.000.000,00
Otras Obras 6.700.000,00
TOTAL DE LOS COSTOS 1.056.000.000,00
CONSIDERAR 1.060.000.000,00
ETAPAS DE DESARROLLO
(Cuatro afios en total)

Primer afio 182.750.000,00
Segundoaiio 182.750.000,00
Tercer afo 182.750.000,00
Cuarto ano 511.750.000,00
ADR -
TOS DE QPERACION
(Ddlares 1989)
Rengldn Costo en §

1.-Ferrocariles

$0,017 por tonelada-milla

2.000.000,00 de TEU's

12 toneladas por TEU

200 millas de longitud

0,017 x 2 000 000 x 12 x 200 = $ 81.600.000,00

CONSIDERAR 85.000.000,00
2.0- Puertos
(Del capitulo 5) 21.500.000,00

9-6



CAPITULO

IX ANALISIS ECONOMICO Y FINANCIERO

CUADRO 9-8
RESUMEN DE LOS COSTOS

DE ADMINISTRACION

(Dolares 1989)

Renglon Costo en $
1.- PERSONAL
Director General 120.000,00
Junta Directiva 300.000,00
Gerentes (4) 360.000,00
Subgerentes(6) 540.000,00
Jefe Muelles (4) 240.000,00
Jefe Ferrocarriles e I.C.T.F.(8) 240.000,00
Maquinistas, Operarios 432.000,00
Oficinistas 480.000,00
Secretarias 240.000,00
Conserjes 60.000,00
Choferes 144.000,00
Guardas 192.000,00
Otros 72.000,00
Subtotal 3.420.000,00
El factor multiplicador (dos) 6.840.000,00
2.- COSTOS DIRECTOS
Oficinas (4) 240.000,00
Vehiculos (40) 480.000,00
Viaticos 375.000,00
Viajes) 250.000,00
Utiles 120.000,00
Coémputo 600.000,00
Comunicaciones 600.000,00
Servicios Publicos 180.000,00
Otros 360.000,00
Subtotal 3.205.000,00
TOTALES 10.045.000,00

CONSIDERAR (Agencias en otros Paises)

$20.000.000,00
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ADR -

RESUMEN DE LOS COSTOQS
TOTALES ANUALES

Al 7% uento lo riod vi indi

D

Renglén
1.- RECUPERACION DE CAPITAL

Infraestructura Ferrocarriles
Locomotoras y Material Rodante
Infraestructura Portuaria

Equipo Portuario

Terminal Multimodal infraestructura
Terminal Multimodal equipo

Otras Obras

r

1

Costo en §

32.178.921,00
25.485.573,00
17.702.157,00
14.237.750,00
4.200.512,00
7.118.875,00
502.561,00

Subtotal
2.- COSTOS OPERATIVOS
Costos de opercidn ferrocarriles

Costos de operacion portuarios
Costos de Administracion

101.426.349,00

85.000.000,00
21.500.000,00
20.000.000,00

Subtotal
TOTALES
CONSIDERAR

126.500.000,00
227.926.349,00
$230.000.000,00

Los costos fueron desarrollados para una primera etapa, capaz de movilizar 2 millones de
TEU por afio (1 millon en cada sentido).

El total de costos de la primera etapa, o "Etapa A", asciende a $1,056,700.000.
Descontando la inversion en infraestructura y equipos, respectivamente, en periodos de
40 anos y 10 anos, el redescuento (costo anual) al 7% es de $101.426.349,00, segun se
puede apreciar en el cuadro 9.9.
9.2.2 Costos de Inter Durante | nstruccion
Los intereses sobre la inversion media durante el plazo de 4 afos de la construccion, a una
tasa del 7% anual, seran de $33.012.500 por afo, o sea.¢ 132.050.000,00 durante los pri-
meros cuatro anos.

9.2.3 Admini i
Conforme se indica en el cuadro 9.8, se estimaron costos de administracion anuales de
$20.000.000,00 suponiendo que sera necesario tener dos oficinas administrativas en

cada puerto y agencias en varias ciudades en Norte América, Europa y Lejano Oriente,
COmo sigue:

® Oficina en Costa Rica
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® Agencias en Norte América (2)
® Agencias en Europa (2)

® Agencias en Lejano Oriente (4)
9.2.4 Costos de Operacion
9.2.4.1 Ferrocarriles

El costo de operacion de los ferrocarriles que se incluyen en el cuadro 9.7 no incluye los

costos de inversion en infraestructura, ni en material rodante; inicamente el costo de com-
bustible, mano de obra y mantenimiento. Este costo es de $0,017 por tonelada-milla o sea
$0,011 por tonelada-kilometro. Para movilizar 2 millones de TEU por afio, con un promedio

de 12 toneladas por TEU, el costo anual seria de 2x1 06x12x0,017x200 = $81,600,000 -.
Se considerd un monto de $85,000,000.

9.2.4.2 Puertos

Los costos de operacion de los puertos se desarrollaron a partir de porcentajes de los
costos de inversion de cada renglon principal, de acuerdo a los detalles del Capitulo 5.

El resumen de los costos de operacién y mantenimiento, para la primera etapa, es de
$10,200,000 por afo para Santa Elena y $11,300,000 por afo para Parismina, para un
total de $21,500,000.

9.3. Tarifas y Rentabilidad

Para un volumen de contenedores de 2 millones anuales, la tarifa por TEU seria de:
$360.000.000/2,000,000=%$180/TEU.

Sin embargo, el vdlumen medio, en 20 anos, seria de 1,5 millones de TEU, por lo que una
tarifa mas realista seria de: $360.000.000/1,500,000=$240/TEU.

El valor de estas tarifas de $180 a $240 por TEU compara favorablemente con los ahorros
proyectados por el uso del Canal Seco y con la tarifa mas favorable de todas las opciones,
cual es el Canal de Panama. Esto significa que el Proyecto es digno de tomarse en consi-
deracion para un estudio de factibilidad de mayor profundidad, especialmente en el area de
proyeccion de la demanda.

Los cuadros 9.10a, 9.10b,9.10c y 9.10d muestran analisis econdmicos de tasas internas de
retorno para varios panoramas de costos de inversion y mantenimiento y varios volumenes
anuales de trafico de contenedores.

La alternativa basica del cuadro 9.10a es para un flujo maximo de 2 millones de TEU's por
afo, la cual da tasas de retorno de 29.07% para $ 250/TEU; 34.20% para $300/TEU y
38.90% para $ 350/TEU. Se presenta, en el cuadro 9.10b una variante que se puede con-
siderar la minima, de un flujo de 250 000 TEU's por aiios. Para esta variante se reducen los
costos de inversion en 20% y los costos de opercion en 55%. Las tasas internas de retorno
dan valores de 7,78% a $500/TEU; 10,84% a $600/TEU y 13,58% a $700/TEU.

La alternativa No. 1 del cuadro 9.10c es para un flujo de 750 000 TEU's por afio , y para los

costos de inversion y operacion completos.Las tasas internas de retorno son de 10,05% a
$300/TEU; 13,33% a $350/TEU; y 16,28% a 400/TEU.
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La alternativa No. 2 del cuadro 9.10d es para un volume de 500 000 TEU's por aiio, Para esta
alternativa se conservan los mismos costos de inversion y operacion. Se obtienen tasas
internas de retorno de 10,05% a $450/TEU; 12,28% a $500/TEU; y 14,34% a $550/TEU .

El andlisis de las distintas alternativas muestra que la rentabilidad del proyecto es muy sen-
sible a las dos variables: numero de TEU's por afo y tarifa po mover cada TEU.Para la cifra
mayor de contenedores, de 2 000 000 de TEU's por afio se obtiene una excelente rentabi-
lidad de las inversiones a precios bajos de tarifa por TEU. Sin embargo, aunque esta seria la

capacidad maxima de las obras propuestas, se estima que los volumenes son muy altos y
dificiles de alcanzar.

La alternativa de 250 000 TEU's por afios es la mas probable, al menos en un inicio de opera-
ciones. Para este caso se obtiene tasas de retorno aceptables a tarifas de movilizacion por
TEU de $700 /TEU, lo cual parece razonable. Las otras alternativas son intermedias entre
estas dos que se pueden considerar como la proyeccion optimista y la proyeccion pesimista.

9.4 Analisis Financiero

Es algo prematuro efectuar un analisis financiero de las obras del Canal Seco al nivel del
estudio contratado con el Ministerio,.

Sin embargo,se han elaborado cuadro indicativos de los indices comunes que se utilizan
en los analisis financieros a fin de poder juzgar los méritos del proyecto desde el punto de
vista indicado.

Para realizar el analisis financiero es menester partir de ciertas suposiciones sobre el Plan
de Inversiones y el Financiamiento de las obras. También es necesario tomar en consi-
dercion los gastos de organizacién, los intereses preoperativos y el capital de trabajo de la
hipotética compaiiia que se haria cargo del desarrolio del Proyecto.

El Plan de Inversiones aparece en el cuadro 9-11 en la pagina 9.13.
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CUADRO 9.10a

TASA INTERNA DE RETORNO (ECONOMICA)

(2 millones de TEU's ano;costos 100%)

Ano No. de Tarifa Ingresos Egresos Diferencia Observaciones
TEU's por TEU totales
Crecimiento
3% anual
1 -182.750.000 -182.750.000 Construccion
2 -182.750.000 -182.750.000 Construccién
3 -182.750.000 -182.750.000 Construccion
4 -511.750.000 -511.750.000 Compra Equipo
5 2.000.000 650,00 1.300.000.000 -126.500.000 1.173.500.000
6 2.060.000 650,00 1.339.000.000 -126.500.000 1.212.500.000
7 2.121.800 650,00 1.379.170.000 -126.500.000 1.252.670.000
8 2.185.454 650,00 1.420.545.100 -126.500.000 1.294.045.100
9 2.251.018 650,00 1.463.161.453 -126.500.000 1.336.661.453
10 2.318.548 650,00 1.507.056.297 -126.500.000 1.380.556.297
11 2.388.105 650,00 1.552.267.985 -126.500.000 1.425.767.985
12 2.459.748 650,00 1.598.836.025 -126.500.000 1.472.336.025
13 2.533.540 650,00 1.646.801.106 -126.500.000 1.520.301.106
14 2.609.546 650,00 1.696.205.139 -455.500.000 1.240.705.139 Compra de Equipo
15 2.687.833 650,00 1.747.091.293 -126.500.000 1.620.591.293 329.000.000
16 2.768.468 650,00 1.799.504.032 -126.500.000 1.673.004.032
17 2.851.5622 650,00 1.853.489.153 -126.500.000 1.726.989.153
18 2.937.067 650,00 1.909.093.827 -126.500.000 1.782.593.827
19 3.025.179 650,00 1.966.366.642 -126.500.000 1.839.866.642
20 3.115.935 650,00 2.025.357.642 -126.500.000 1.898.857.642
21 3.209.413 650,00 2.086.118.371 -126.500.000 1.959.618.371
22 3.305.695 650,00 2.148.701.922 -126.500.000 2.022.201.922
23 3.404.866 650,00 2.213.162.980 -126.500.000 2.086.662.980 Valor residual
24 3.507.012 650,00 2.279.557.869 -126.500.000 2.389.857.869 236.800.000
)
Suma= 53.740.749 T.LR.. =60,80% (para la tarifa
Numero de afios n = 20 indicada)

Promedio

2.687.037

$ 250/teu
$ 300/teu
$ 350/teu

a
a
a
a $ 650/teu
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CUADRO 9.10b

TASA INTERNA DE RETORNO (ECONOMICA)

(250 000 de TEU's afo;costos al 80% y 45% operacién)

Ao No. de Tarifa Ingresos Egresos Diferencia Observaciones
TEU's por TEU totales
Crecimiento
3% anual
1 -146.200.000 -146.200.000 Construccion
2 -146.200.000 -146.200.000 Construccion
3 -146.200.000 -146.200.000 Construccion
4 -409.400.000 -409.400.000 Compra Equipo
5 250.000 650,00 162.500.000 -56.925.000 105.575.000
6 257.500 650,00 167.375.000 -56.925.000 110.450.000
7 265.225 650,00 172.396.250 -56.925.000 115.471.250
8 273.182 650,00 177.568.138 -56.925.000 120.643.138
9 281.377 650,00 182.895.182 -56.925.000 125.970.182
10 289.819 650,00 188.382.037 -56.925.000 131.457.037
11 298.513 650,00 194.033.498 -56.925.000 137.108.498
12 307.468 650,00 199.854.503 -56.925.000 142.929.503
13 316.693 650,00 205.850.138 -56.925.000 148.925.138
14 326.193 650,00 212.025.642 -320.125.000 -108.099.358  Compra Equipo
15 335.979 650,00 218.386.412 -56.925.000 161.461.412 263.200.000
16 346.058 650,00 224.938.004 -56.925.000 168.013.004
17 356.440 650,00 231.686.144 -56.925.000 174.761.144
18 367.133 650,00 238.636.728 -56.925.000 181.711.728
19 378.147 650,00 245.795.830 -56.925.000 188.870.830
20 389.492 650,00 253.169.705 -56.925.000 196.244.705
21 401.177 650,00 260.764.796 -56.925.000 203.839.796
22 413.212 650,00 268.587.740 -56.925.000 211.662.740
23 425,608 650,00 276.645.372 -56.925.000 219.720.372 Valor residual
24 438.377 650,00 284.944.734 -56.925.000 464.819.734 236.800.000
Suma = 6.717.594 T.LR. =12,25% (para la tarifa
Numero de anos n = 20 indicada)
Promedio 335.880 a $ 500/teu T.LR. = 7,78%
a $ 600/teu T..LR. =10,84%
a $ 700/teu T.LR. =13,58%
a $ 650/teu T..LR. =12,25%
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Cuadro 9-11
Plan de Inversiones
(Dolares 1989)
CONCEPTO COSTO EN MILES ANOS DEPRECIACION
DE DOLARES VIDA UTIL POR ANO
INVERSIONES FISICAS
Inf. Ferrocarriles 429.000,00 25 17.160,00
Loc. y Mat. Rodante 179.000,000 10 17.900,00
Inf. Santa Elena y
Parismina 236.000,000 40 5.900,00
Equipo Santa Elena y
Parismina 100.000,00 10 10.000,00
Terminal Multimodal 56.000,00 40 1.400,00
Equipo Term. Mult. 50.000,00 10 5.000,00
Otras Obras 10.000,00 40 250,00
Subtotal .060.000,00 57.610,00
OTRAS INVERSIONES
Gastos de Organizacion 40.000,00 20 2.000,00
Int. preoperativos 132.050,00 20 6.602,50
Cap. de Trabajo 25.900,00
Subtotal 197.950,00 8.602,50
GRAN TOTAL 1.257.950,00 66.212,50

Nota: Financiamiento externo del 100%; préstamo a 20 afos plazo, 5 afios de gracia, interés del
7% anual.

El valor residual de las obras después del periodo de andlisis de 20 afios se acostumbra
sumarlo como un ingreso de la compafia, por lo que es necesario calcular el valor rema-
nente, con depreciacion en linea recta, de las diversas obras proyectadas y los rubros
indicados con anterioridad.

En el Cuadro 9-12 aparecen los valores residuales de los diferentes rubros.
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Cuadro 9-12

VALOR RESIDUAL MILES DE $
Capital de Trabajo 25.900,00
Infr. Ferrocarriles 85.800,00
Loc. y Mat. Rodante 179.000,00
Sta Elena y Paris, Infr. 118.000,00
Sta Elena y Paris, Equipo. 100.000,00
Terminal Multimodal Inf. 28.00,00
Terminal Multimodal Equipo. 50.00,00
Otras Obras 5.000,00

TOTALES 591.700,00

Es necesario considerar el pago de algun tipo de canon o tasa a favor de los gobiernos
locales o del Gobierno Central y se ha supuesto que este canon sera del 1% sobre el monto
de los ingresos brutos de la compania.

El monto de préstamo sera de $ 1.257.950,00 el cual debera pagarse en un periodo de 20
anos. La tabla de intereses y amortizacion es la indicada en el cuadro 9-13.

Los ingresos seran el resultado del cobro de las tasas de peaje por el movimiento de
contenedores, los cuales incluyen los derechos portuarios, ladescarga de loscontene-
dores, la clasificacion de los mismos, el flete de ferrocarril a través del puente terrestre, la
carga en el otro muelle y los derechos portuarios en este puerto. Estas tasas se han
calculado, en los analisis econdémicos, alrederor de $ 400,00 por TEU.

Para los andlisis financieros se deben tomar valores iguales a los resultantes del andlisis
econdmico y tasas mayores, a fin de considerar otros gastos que no intervienen en el
andlisis econémico pero si en el financiero.

Sin embargo, andlisis realizados a tasas de cobro por movimiento de contenedores de
$ 400,00 por TEU dieron resultados negativos en cuanto a la tasa interna de retorno, por lo
que no se presentan en los cuadros que aparecen a continuacion.

En el cuadros 9-14 y 915 aparecen los ingresos proyectados a 20, afios proveniente del
movimiento de contenedores, a tarifas de $600,00 y $650,00 por TEU, para un volumen
inicial de 250.000 contenedores en el afio 1 y un crecimiento del 3% anual. Esta
proyeccion es la que se considera mas conservadora, pero talvez la mas realista. El Cuadro
9-16 toma como base un volumen inicial de 500.000 contenedores y el mismo crecimiento
del 3% anual.
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INTERESES Y AMORTIZACION
AN INTERESES AMORTIZACION
1 88.056,50 0,00
2 87.108,00 29.925,40
3 84.945,60 32.089,00
4 82.624,70 34.089,00
5 80.137,70 36.896,90
6 77.470,90 39.563,80
7 74.610,30 41.858,30
8 71.543,40 45.491,20
9 68.255,10 48.799,50
10 64.729,10 52.305,60
11 56.893,30 60.141,30
13 52.545,80 64.488,80
14 47.883,90 69.150,80
15 42.884,80 74.149,90
16 37.524,60 79.510,00
17 31.777,10 85.257,60
18 25.613,10 91.420,30
19 19.005,10 98.029,50
20 11.917,80 105.116,80

r

-1

Préstamo de $ 1.257.950,00

Los cuadros 9-14 y 9-15 indican que las tasas de retorno son relativamente bajas para las
condiciones asumidas en el analisis, ya que para una tarifa de$ 600 por TEU la tasa interna
de retorno finan-ciera da un valor del 6,72% y $ 650 por TEU da un valor de 8,08%.

Estos resultados son indicativos de la importancia que tiene para el proyecto el aspecto
financiero y el volumen de trafico que se pueda lograr. También es indicativo de la capa-
cidad de movimiento de carga del Canal Seco, ya que con la misma inversion en infraes-
tructura se pueden movilizar hasta 2.000.000 de contenedores, con aumentos, COMo es
natural, en los costos de operacion. Si se llegan a movilizar cantidades mayores de
contene-dores que los supuestos en el andlisis, entonces las tasas de rentabilidad subiran
en forma dramatica debido al hecho de que no es necesario aumentar la infraestructura tal
como se indico.

Otro factor digno de mencion es que se esta amortizando el préstamo en un periodo de 20
aios, lo cual parece corto a la luz de la magnitud de la inversién. Si se logran plazos de
financiamiento de 25 o mas afos entonces la rentabilidad del proyecto también aumentara
en forma considerable.

En el cuadro 9-16 aparece un andlisis financiero basado en volimenes de 500.000 TEU's
en el primer afio y un crecimiento del 3% anual, a tarifas de $ 650 por TEU. La tasa interna
de retorno es en este caso del 22,74%. Esto indica lo sensible que es la estabilidad finan-
ciera del proyecto en cuanto a los volumenes que puede manejar.

En resumen, se puede concluir que el Proyecto del Canal Seco en Costa Rica es rentable
si se logra atraer usuarios que comprometan el uso de las instalaciones para mover
contenedores, por lo menos a nivel de 250.000 contenedores por ano al inicio de
operaciones, con un aumen-to de 3% anual.
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Para lograr este volimen es necesario comprometer a, por lo menos, dos grandes lineas
navieras a que establezcan su centro de acopio y clasificacion de contenedores en Costa
Rica.

No se ha intentado evaluar el beneficio adicional que resultaria de movilizar carga nacional y
la operaciéon de zonas francas de manufactura, las cuales, sin lugar a dudas, se podrian
establecer alrededor de las zonas portuarias del Canal Seco y en puntos intermedios.

Los beneficios generados por esos factores adicionales serian, eventualmente mayores
gue los generados por el movimiento de contenedores. La evaluacion de esos beneficios
ameritaria un es-tudio especifico que, en todo caso, estaba fuera de los términos de
referencia y el presu-puesto para el presente estudio.
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ESTUDIO DE PREFACTIBILIDAD PARA UN
CANAL SECO EN COSTA RICA

ANEXO C



ANEXO C.-INFORME ECOLOGICO
1.INTRODUCCION |

Para un pequefio pais como Costa Rica, con apenas 51.000 kilometros cuadrados, con una
costa pacifica que mide 1.036 kilometros y con una caribefia de 212 kilometros de
longitud, es muy importante analizar el impacto ambiental potencial que puede producir
un proyecto de transporte, conocido como CANAL SECO, que conlleva la construccion de un
ferrocarril interocéanico por la parte norte del Territorio Nacional.

El Impacto Ambiental del proyecto es complejo, ya que abarca tanto el medio natural
como el medio social, donde destacan dos aspectos:

a.- El ecologico, principalmente orientado hacia los estudios de impacto fisico o
geobiofisico,.

b.- EI humano, que contempla las facetas socio-politicas, socio-econémicas y culturales.

Ambos aspectos plantean la cuestion de los efectos a largo plazo sobre los ecosistemas
naturales del hombre. Por consiguiente en los estudios sobre el CANAL SECO, se debera
evaluar las consecuencias de una accion, para evaluar la calidad del ambiente que habia
con y sin dicho proyecto.

Un estudio de impacto ambiental de un CANAL SECO debe incluir cuatro fases, a saber:

a.- ldentifiacion causa-efecto

b.- Prediccion o calculo de los efectos y mangnitud de los indicadores de impacto.
c.- Interpretacion de los efectos ambientales.

d.- Prevencion de los efectos ambientales.

Sin embargo, el estudio de esta etapa de prefactibilidad, se iniciara con la fase de
identificacion de los factores ambientales involucrados. De esta manera, se hara en
forma preliminar un anélisis de los recursos naturales y culturales que se veran
afectados en este corredor nortefio que va desde la zona de la Bahia de Santa Elena, en el
Pacifico, atravezando la zona Norte, hasta el sector de la desembocadura del Rio
Parismina en el Mar Caribe. Posteriormente se haran las recomendaciones sobre los
aspectos a considerarse para profundizar en las diferentes etapas del proyecto.
Iguaimente se propondran otras acciones ambientales que deberan considerarse en etapas
futuras del proyecto.

2.- ASPECTOS NATURALES Y HUMANOS DE LA RUTA DEL CANAL SECO.

El andlisis se hara de Oeste a Este, desde el sector de Bahia Santa Elena y Cuajiniquil en el
Pacifico, hasta la boca del Rio .

Parismina en el Caribe. Este corredor tiene una extension aproximada de 300
kilometros (186.4 mi.) y, por el momento, se asume un ancho de 100 metros (328),
para los efectos de la evaluacion.

2.1 GEOLOGIA.

En la parte del sector de Bahia Santa Elena se tienen rocas clasticas y calizas del
Componiano y Maastrichtiano, con intercalaciones de rocas volcanicas. Hacia el Norte,
en la parte Pacifica de la Cordillera de Guanacaste se encuentran ignimbritas andesiticas
y riodaciticas con depdsitos lacustres y lahares asociados.
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‘Propiamente en la zona Norte el CANAL SECO atravezara zonas de influencia volcanica y
depositos laharicos extensos. A partir de Guapiles y hasta la Boca del Rio Parismina las
formaciones son de aluvion ( ver Mapa Geologico de Costa Rica, 1968, K, Qv2, Qv3, Tv,
Qv1l, Qa). ( 1).

2.2. GEOMORFOLOGIA

La parte de Santa Elena esta conpuesta por serranias y valles profundos. Las serranias
estan orientadas de Este a Oeste, con estribaciones laterales hacia el Norte y el Sur. La
fuerte erosion ha formado gran cantidad de divisorias con caracteristicas similares.
Estas divisorias son angostas de tipo espinazo, sin espacio aprovechable. Las laderas son
de fuertes pendientes y los valles en "V" con fondo angosto. La pendiente es del orden de
30 grados (57%) y mas, pero las rocas son de tipo peridotitico, de origen intrusivo.

La parte Pacifica de la cordillera es una zona de afallamientos y de aluviones y
sedimentos, Toda la zona Norte es una llanura volcano-fluvio-lacustre-villa-
franquiana. El sector de la Boca del Parismina esta compuesta por una terraza fluvio
marina Post Flandriana. En general la zona Norte es de una topografia plana, con un
ligero declive hacia el Norte, de menos de un 1%; ligeras ondulaciones se presentan en
las cercanias de los principales rios del area. Sin embargo, los rios que bajan de la
Cordillera Volcanica Central han dado origen a abanicos aluviales que han formado un
verdadero "pié de resorte”, que aunque es relativamente plano puede tener pendientes de
6 grados (11%), en las partes mas altas, y de 1 a 2 grados en las partes mas bajas. El
corte de los rios en las partes mas altas de los abanicos es profundo y con laderas
verticales. En las partes bajas las llanuras y los abanicos se confunden; los causes de los
rios tienen un valle ancho, con orillas casi siempre de 1 a 2 metros sobre el nivel del
rio. El patrén de los rios es meandrico y los terrenos son pantanosos, principalmente en
las cercanias a la costa (Mapa Geomorfologico de Costa Rica, 1977, Mapa Geomorfologico
1:200.000 ) ( 2 ).

2.3 SISMICIDAD

De acuerdo con los datos del Observatorio Vulcanologico y Sismologico de Costa Rica,
instalado en la Universidad Nacional de Heredia, Costa Rica, y los estudios de la
"Regionalizacion de la Sismicidad de Costa Rica y la crisis sismica del ano de 1983", dela
Escuela Centroamericana de Geologia y Centro de Investigaciones Geofisicas de la
Universidad de Costa Rica, 1987, en la zona del proyecto solo se ha presentado un evento
en los ultimos 20 afnos que ha causado dafios. Este fue el terremoto de Tilaran en 1973,
que tuvo un rango de MS = 6.5. Salvo este evento, no se registran sismos importantes en
el area del proyecto. Por ejemplo, segun el catalago de temblores de 1985 del
Observatorio Vulcanoldgico y Sismologico, en el area del proyecto no se registraron
sismos importantes. En Costa Rica la concentracion de la actividad sismica esta bien
definida, siendo la region Norte donde menos fendmenos se reportan ( 3 ). Aunque se
registran pocos eventos sismicos en el area del proyecto, eso no implica que la zona este
completamente exenta de estos fendmenos, como sucedio en el caso del terremoto de
Tilaran. En consecuencia hay que tomar las prevenciones del caso.

2.4 SUELOS
El tipo de suelos que predominan en la Region de Bahia de Santa Elenay Cuajiniquil, la

parte Norte de Guanacaste y Oeste de la Cordillera de Guanacaste, son suelos residuales de
relieve colinado, moderadamente pronfundos, poco fértiles, con pendientes del 15% al
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40%. Estos suelos deben destinarse a reforestacion y ocasionalmente a pastos, café y
frutales, dependiendo del clima. Se les clasifican como Inceptisoles y Alfisoles.

En las llanuras del Norte, en la ruta del proyecto, los suelos son en su mayoria
desarrollados sobre terrazas antiguas erodadas, que conforman una lomeria suavemente
ondulada; son profundos, de textura pesada, poco fértiles. Tienen pendientes del 2% al
20%. Son aptos para pastos, frijoles, platanos, citricos, pifia, yuca, etc. Se clasifican
como Utisoles. También hay suelos aluviales moderadamente drenados, moderadamente
fértiles, suceptibles a inundaciones ocasionalmente. Son suelos aptos para arroz,
frijoles, maiz, sorgo, palma africana, cacao, tabaco, banano, yuca, cafa, etc. Se
clasifican como Inceptisoles. Ademas se localizan los Inceptisoles y Alfisoles, y los
suelos aluviales muy mal drenados, que son solo aptos para pastos y vida silvestre,las
que se encuentran en la zona Costera del Caribe. (4).

2.5 USO DEL SUELO

En la zona Norte de Guanacaste el uso del suelo es extensivo, dedicado especialmente a
cultivos permanentes, ganaderia, forestal y area no utilizable. En la region Norte de
Alajuela, el uso del suelo es extensivo e intensivo, dedicado

especialmente a cultivos permantes, ganaderia y forestal; algunos cultivos son anuales,
igual situacion a la anterior se mantiene en la region del Sarapiqui y la parte Norte de
Limon. (7).

2.6 HIDROGRAFIA

La ruta del CANAL SECO por la zona Norte tiene que cruzar una gran cantidad de rios que
drenan hacia el Rio San Juan y hacia el Mar Caribe. De Oeste a Este, las cuencas
hidrograficas mas importantes son las siguientes.

1.- Rio Zapote y otros, con una cuenca de 2.594 kilometros cuadrados (1.001.5 mi2)
2.- Rio Frio,con una area de 1.551 kilometros cuadrados (598.8 mi2).

3.- Rio Pocosol y otros, con una cuenca de 1.641 kildmetros cuadrados (633.6 mi2).
4.- Rio San Carlos, con una cuenca de 2.646 kilometros cuadrados (1.021.6 mi2).

5.-Rio Sarapiqui, con una cuenca de 1.523 kilometros cuadrados (742.5 mi2).
6.- Rio Chirripd,con una cuenca de 1.635 kildbmetros cuadrados (631.3 mi2)
7.- Rio Tortuguero y otros, con una cuenca de 1.644 kilometros cuadrados (634.7 mi2)

8.- Rio Reventazon-Parismina, con una cuenca de 2.950 kilometros cuadrados (1.139
mi2)

2.7 VEGETACION

De acuerdo con el Mapa Ecolégico de Costa Rica, las zonas de vida que atravieza el trazado
del CANAL SECO son: bosque seco tropical, bosque himedo premontano transicion o basal,
bosque hiumedo tropical, bosque humedo tropical transicion o premontano, bosques muy
himedos premontanos transicion o basal, y bosque muy humedo tropical (5).

Segun Luis Diego Gomez (6) los tipos de vegetacion de la zona del proyecto son:
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1.- En la parte de los alrededores de Bahia Santa Elena y Cuajiniquil se tienen bosques
semidecideros-decideros, bosques semidecideros de bajura y sabanas arboladas.

2.- En la zona Norte, desde las estribuaciones de la Cordillera de Guanacaste, hasta la
Boca del Parismina, se tienen bosques tropicales lluviosos aluviales, bosques tropicales
lluviosos de bajura, y vegetacion tropical liuviosa aluvial.

2.8 FAUNA

La fauna que se localiza en la ruta del CANAL SECO es la caracteristica de los tipos de
vegetacion descritos anteriormente y que se encuentra represenada en el area protegida
del Parque Nacional Santa Rosa, Parque de Guanacaste, Reserva de la Cordillera Volcanica
de Guanacaste, Zona Protectora Juan Castro Blanco, Refugio de Vida Silvestre de Cano
Negro, el Parque Nacional Tortuguero y la Reserva Forestal de la Boca del Pacuare-
Matina.

Entre los mamiferos mas caracteristicos estan: el venado, el saino, la danta, el jaguar,
el manigordo, los zorros, los murciélagos, los monos congo, colorado y carablanca, el 0so
colmenero, los perezosos, el armadillo, los conejos, las ardillas, el puerco espin, 1a
guatusa, el coyote, el tigrillo, la comadreja, el tolomuco, la nutria, el mapachin y el
pizote (Ver Apéndices 2 y 7).

Entre las aves mas representativas estan: el Tinamu careto, los zambullidores, los
pelicanos, el cormoran, los patos, las garzas, el pico chuchara, el ibis blanco, el piche,
el pijije, los zopilotes, el gavilan, el aguila pescadora. el halcon guaco, el pavon, la
chachalaca, la codornis, la polluela negra, los chorlitos, los correlimos, los pericos, 1as
tortolitas, las palomas, las lapas, los tragones, las lechuzas, el buho, los colibries, el
martin pescador, el momoto, el buca, los tucanes, los carpinteros, los trepadores, la
calandria, los mosqueros, las golondrinas, la urraca, el soterrey, la tangara, el cardenal,
el setillero, las reinitas y el yigtirro (Ver Apéndices 2 y 7). También en ambas costas
se tienen tortugas como la lora y la baula que llegan al sector de la costa Pacifica; en la
costa Caribe se tiene principalmente a la tortuga verde. Ademas, en tierra firme, a Io
largo de la ruta del Canal se encuentran diversas especies de tortugas de agua dulce y
tierra  (8,9).

2.9 ASPECTOS CLIMATICOS

La zona Norte de Guanacaste, en los alrededores de Bahia de Santa Elena y Cuajiniquil se
ve influenciada por el sistema atmosférico denominado "la zona de convergencia
intertropical”, que se caracteriza por el desarrollo de fenémenos de convergencia y
grandes sistemas nubosos, que en momentos de gran inestabilidad pueden enzancharse
hasta 200 kildmetros (124 mi).

En estas zonas se generan fuertes lluvias, tormentas eléctricas y turbulencia, y un alto

predominio de vientos del suroeste. Estos fenémenos se presentan en la zona de estudio, a
comienzos del mes de mayo y en julio. Sin embargo hay abundantes precipitaciones hasta
finales del ano. La precipitacion promedio en la zona es de 1.978 mm anuales (78"). Se
da una temperatura maxima de 30°C. (86°F) un minima de 23°C (73.4°F) y una media

de 27°C (80.6°F)

El clima que se da en las estribaciones del Pacifico en la Cordillera de Guanacaste, es un
clima sub-humedo himedo, muy caliente, con una estacion seca muy larga. La zona
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Norte se ve influenciada por los fuertes frios, los vientos alisios, éstos, a partir de
diciembre generan fuertes vientos y lluvias, que pueden producir inundaciones en la zona
Atlantica. No obstante, cuando los vientos alisios no transportan sistemas nubosos, se
pueden presentar condiciones de buen tiempo en las llanuras del Norte y del litoral
Caribe.

Por su parte también la zona del Caribe se ve influenciada por las Ondas del Este, que son
perturbaciones atmosféricas propias de los tropicos, que se dan entre marzo y octubre.
En esta época hay mal tiempo en toda la Vertiente Caribe. En casi todas las llanuras de los
Guatusos y San Carlos el tipo de clima que se presenta es el clima himedo muy caliente, -
con una estacion seca corta. Por ejemplo, para la zona de San Carlos se tienen
registradas precipitaciones promedio de mas de 4.400mm (173.2") anuales, pero para
la de Upala se han registrado precitaciones promedios de 2.589 mm (102") anuales.

En las llanuras de Tortuguero, toda la parte Caribe de Sarapiqui, Guapiles y Limon, el
clima que se da es el clima muy humedo, muy caliente, con una estacion seca corta. La
parte costera noreste es muy lluviosa, mayor a los 5.000 mm (196.8") por ano. (10)

2.10 ASPECTOS HUMANOS

La ruta del CANAL SECO atravieza los siguientes cantones: La Cruz, Upala, San Carlos,
Sarapiqui, Pococi, Guacimo, Limon. (11,7

Las caracteristicas de cada canton son:

A.-LA CRUZ: Cuenta con 10.731 habitantes, y una densidad de 8 habitantes por
kilbmetro cuadrado.(3/mi2).

Estadisticas vitales:

a.- Analfabetismo = 26.7 %
b.- Desocupacion = 10.9 %
c¢.- Taza natalidad =( por mil ) 54.7
d.- Taza mortalidad infantil =( por mil ) 65.6
e.- Taza mortalidad general =( por mil ) 8.0

B- UPALA: Tiene una poblacion de 25.714 habitantes y una densidad de 12 habitantes
por kilémetro cuadrado.(4.6/mi2).
Estadisticas vitales:

a.- Analfabetismo = 26.7 %
b.- Desocupacion = 3.6 %
c.- Taza natalidad =( por mil ) 47.9
d.- Taza mortalidad infantil =( por mil ) 531
e.- Taza mortalidad general =( por mil ) 7.0

C.- SAN CARLOS : Tiene una poblacion de 80.774 habitantes, con una densidad de 19
habitantes por kildbmetro cuadrado.(7.3/mi2).
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Estadisticas vitales:

a.- Analfabetismo = 14.0 %
b.- Desocupacion = 56 %
c.- Taza natalidad =( por mil ) 32.1
d.- Taza mortalidad infantil =( por mil ) 39.5
e.- Taza mortalidad general =( por mil ) 3.8

D.- SARAPIQUI: Cuenta con una poblacion de 18.836 habitantes y 7 habitantes por
kilometro cuadrado de densidad.(2.7/mi2).

Estadisticas vitales:

a.- Analfabetismo = 17.5
b.- Desocupacion = 55 %
c.- Taza natalidad =( por mil ) 35.1
d.- Taza mortalidad infantil =( por mil ) 65.3
e.- Taza mortalidad general =( por mil ) 5.3

E.- POCOSI: Tiene 57.197 habitantes, con una densidad de 14 personas por kilometro
cuadrado (5.4/mi2).

Estadisticas vitales:

a.- Analfabetismo = 14.7 %
b.- Desocupacion = 6.7 %
c.- Taza natalidad =( por mil ) 38.8
d.- Taza mortalidad infantil =( por mil ) 51.3
e.- Taza mortalidad general =( por mil ) 5.7

F.- GUACIMO: Tiene una poblacion de 16.724 habitantes, con una densidad de 23
personas por kilometro cudrado (8.9/mi2).

Estadisticas vitales:

a.- Alfabetismo = 18.6 %
b.- Desocupacion = 7.3 %
c.- Taza natalidad =( por mil ) 34.9
d.- Taza mortalidad infantil =( por mil ) 54.5
e.- Taza mortalidad general =( por mil ) 5.8

G.- LIMON: Tiene una poblacion de 187.057 habitantes con una densidad de 26
personas por kilémetro cuadrado (10/mi2).

Estadisticas vitales:

a.- Alfabetismo = 7.9 %
b.- Desocupacion = 8.3 %
¢.- Taza natalidad =( por mil ) 35.9
d.- Taza mortalidad infantil =( por mil ) 72.9
e.- Taza mortalidad general =( por mil ) 8.4
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3.-AREAS NATURALES EN LA ZONA DEL PROYECTO

En forma directa o indirecta el CANAL SECQO podria impactar una serie de areas
protegidas legalmente o a establecerse en el futuro cercano. A continuacion se describen
las categorias de areas en la zona de influencia del proyecto y sus correspondientes
caracteristicas generales.

3.1 AREAS DEL PACIFICO NORTE

En los alrededores del Proyecto existen las siguientes:

a.- El Parque Nacional de Santa Rosa: Se establecié primero como Monumento Nacional
en 1966 y luego por ley Numero 1562-A del 20 de marzo de 1971 se le declaré Parque
Nacional, con una extension de 20.313 hectareas (50.194 acres). Por medio de la Ley
numero 6279 de marzo de 1979, se expropia una zona de la Peninsula de Santa Elena y
se amplia el Parque de Santa Rosa a 37.177 hectareas (91.865 acres). De esta manera
el limite norte del Parque esta cerca de la Bahia de Santa Elena y Cuajiniquil, terminales
potenciales del Canal Seco.

b.- Refugio de Vida Silvestre Isla Bolafos: La Isla Bolafios se localiza al Norte de la Bahia
de Santa Elena, en la Bahia Salinas. Fue creado por decreto N° 12307-A, del 27 de
febrero de 1981, y tiene una extension de 14 hectareas (34.6 acres). Su principal
objetivo es proteger colonias del pelicano pardo.

c.- Zona Protectora Guanacaste: Esta zona se localiza al Este de Bahia Bolanos, en los
alrededores del Cerro El Hacha y el Volcan Orosi. Tiene una extension de 33.726
hectareas (83.338 acres) y se establecié para proteger las cuencas hidrograficas de los
Rios Sapoa, Sabalos, Mena, Haciendas, asi como la flora y fauna de la region. La ruta del
Canal atravieza parte de esta zona protectora.

d.- Parque Nacional Guanacaste: Todavia es un proyecto, pero ya se estan comprando
terrenos para consolidarlos y establecerlo legalmente.  El proyecto incluye un
megaparque de 82.000 hectareas (202.624 acres) que integra al Parque de Santa Rosa y
la Zona Protectora de Guanacaste. Para los efectos que nos interesa, dicho proyecto del
parque afectaria directamente la ruta del CANAL SECO, porque cubre areas en donde se
pretende construir la terminal del Pacifico.

3.2 AREAS EN LA CORDILLERA VOLCANICA DE GUANACASTE Y CENTRAL

La zona de los Volcanes Miravalles y Tenorio estan protegidas mediante una Reserva
Forestal, lo mismo que la zona de La Selva en las estribaciones Norte de la Cordillera
Volcanica Central, por medio del Parque Nacional Braulio Carrillo. Ninguna de estas
areas estan cerca de la eventual ruta del proyecto, pero si protegen recursos que podrian
verse afectados por el CANAL SECO ( Fauna, hidrologicos, etc.). -

3.3 REFUGIOS DE VIDA SILVESTRE Y PARQUE DE TORTUGUERO

Aunque la ruta no los afecta directamente, los efectos indirectos del proyecto podrian
ocasionar trastornos en su fragil ecologia
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El Refugio de Fauna Silvestre de Cano Negro:

Se localiza al norte de Buena Vista, sitio de paso del Canal, en la llanura de los Guatusos.
Fue establecido por decreto N° 15.120-MAG del 4 de enero de 1984, con una extension
de 9.969 hectareas (24.634 acres). Protege humedales y especies acuaticas
migratorias y en vias de extincion.

El Refugio de Fauna Silvestre Barra del Colorado:

Esta entre la Costa Caribe, el Rio San Juan y las Llanuras del Tortuguero. Fue creado por
decreto N° 16.358 del 24 de Julio de 1985, con una extension de 92.000 hectareas
(227.334 acres). También conserva humedales tropicales y sitios de anidamiento de
especies acuaticas y terrestres. El proyecto no lo tocara directamente, pero si impide la
construccion de una terminal en esa parte de la costa del Caribe, en la zona de la Boca del
Rio Colorado, como se habia estudiado en su oportunidad.

El Parque Nacional Tortuguero:

Creado por Ley 56.580 del 22 de octubre de 1975, cuenta con una extension de 18.947
hectareas (46.818 acres). Protege el bosque muy humedo tropical, pero muy en
especial las areas de anidamiento de la tortuga verde, que son de gran fragilidad ecologica.
Este parque tiene amplio prestigio y reconocimiento internacional. La construccion de
una terminal portuaria en la Boca del Rio Parismina podria afectar la ecol6gia de dicho
parque, por lo que se debera estudiar cuidadosamente la influencia de la terminal al
parque, el cual se encuentra a unos 10 kilometros (6.2 millas ).

3.4 RESERVAS DE LA BIOSFERA PROPUESTAS

Desde hace varios afos, un grupo de expertos ha propuesto el establecimiento de una
Reserva de la Biosfera en Guanacaste y otra en las Cordillera Volcanica Central. La
primera, la de

Guanacaste abarcaria territorios que vienen desde la Cordillera de Guanacaste hasta el
limite con Nicaragua, lo cual afectaria directamente la ruta del CANAL SECO. La segunda,
la de la Cordillera Volcanica Central iria desde la Cordillera hasta la frontera con
Nicaragua, abarcando zonas por donde pasaria el CANAL SECO. Se deberan determinar las
necesidades del CANAL SECO para que permita establecer eventualmente estas reservas
sin perjudicar su fin.

3.5 RESERVA INDIGENA

En la ruta del Canal existe la Reserva Indigena de Guatuso, creada por decreto N° 5904-
5 del 11 de marzo de 1976; fue delimitada por el decreto N° 7962-5 del 15 de
diciembre de 1977.

Tiene una extension de 2.743 Héctareas (6.778 acres). Esta reserva protege al grupo
étnico Maleku, tiene una poblacion de 530 habitantes.

4.- ASPECTOS LEGALES

Dentro de lo legal hay que analizar varios aspectos, entre ellos:

a.- Sobre las areas naturales protegidas
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b.- Legislacion forestal y afines como la zona martimo terrestre -
c.- Tratados y acuerdos Internacionales
d.- Proyectos existentes de Legislacion.

a.- SOBRE LAS AREAS NATURALES PROTEGIDAS

LOS PARQUES NACIONALES: Tienen una legislacion muy estricta y se fundamenta en la
Ley de Parques Nacionales N° 6.084, del 24 de agosto de 1977. La Ley N° 6.794 del 25
de agosto de 1982 no permite la segregacion de los Parques Nacionales, excepto por via
de la Asamblea Legislativa. Los Parques son administrados por el Servicio de Parques
Nacionales del Ministerio de Recursos Naturales, Energia y Minas (MIRENEM).

LAS RESERVAS FORESTALES Y ZONAS PROTECTORAS, estan reguladas por la Ley Forestal
N° 7.032 y su reglamento segin decreto N° 16.986-MAG del 7 de marzo de 1986. Estan
administrados por la Direccion Forestal del MIRENEM

LOS REFUGIOS DE FAUNA SILVESTRE, estan sustentados en la Ley de Fauna Silvestre #
6.919 del 11 de enero de 1984 y su reglamento.

Estan adminsitrados por el Servicio de Vida Silvestre del MIRENEM

b.- LEGISLACION FORESTAL Y OTRAS

En materia forestal hay que tomar en cuenta la Ley Forestal, tanto en cuanto a
deforestacion como reforestacion. Como el

CANAL SECO puede implicar afectacion a la cobertura forestal, hay que analizarla con
cuidado: aunque en la trayectoria de la ruta, practicamente el 90% atravieza zonas ya
deforestadas y potreros.

La Ley de la Zona Maritimo Terrestre debe ser considerada en los trabajos de las

terminales portuarias tanto del Pacifico como del Caribe. Es la Ley N° 6.043 del 17 de
febrero de 1977 y su reglamento.

En materia de Reservas Indigenas hay que tomar en cuenta la Ley Indigena N° 6172 del
29 de noviembre de 1977 y la Ley de creacion de la Comision de Asuntos Indigenas.
Otras leyes que deben de tomarse en cuenta son:

- Ley de aguas N° 276 del 27 de agosto de 1942 y sus reformas

- Ley de pesca y caza maritima N° 190 del 28 de setiembre, 1948

- Codigo de Mineria,Ley N° 6797 del 4 de octubre de 1982

- Ley general de Salud

c.- TRATADOS Y ACUERDOS INTERNACIONALES

En este sentido hay que analizar las firmados y ratificados por Costa Rica, y los que no se
han ratificado y que son importantes para el desarrollo del proyecto.

Los ratificados:

- Convencion para la Proteccion de la Flora, de la Fauna y de las Bellezas Escemicas
Naturales de los Paises de América . Ley N° 3.763 del 19 de octubre de 1966.
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- Convencion sobre el Comercio de Especies Amenazadas de Fauna y Flora Silvestres. Ley
N° 5.605 del 30 de octubre de 1974.

- Convencion Sobre la Alta Mar. Ley N° 4,940 del 23 de diciembré de 1971.

- Convencion Sobre el Mar Territorial y la Zona Contigua. Ley N° 5.031 del 27 de julio
de 1972.

- Convencion Sobre Pesca y Cosnervacion de los Recursos Vivos de Alta Mar. Ley N°
5.032 del 27 de julio de 1972.

- Convencion para la Proteccion del Patrimonio Mundial, Cultural y Natural. Ley N°
5.980 del 24 de diciembre de 1976.

Todos estos documentos, de una u otra manera tienen y tendran que ser tomados en
cuenta, en la implementacion del CANAL SECO, ya sea en tierra firme o en las zonas
costeras o de alta mar.

Los no ratificados:

En diferentes oportunidades se ha propuesto la ratificacion de los siguientes acuerdos
internacionales, algunos de ellos ya estan presentados ante la Asamblea Legislativa.
Todos ellos, podrian afectarar al CANAL SECO en cuanto a normas o directrices
ambientales para ser aplicadas en las fases de construccion u operacion del proyecto.

- Diferentes convenios de la O.1.T. Ver los diferentes convenios publicados en la gaceta
N° 209 del 2 de noviembre de 1984. Publicado en forma de folleto, 189 paginas.

- Convenio para la Proteccion y el Desarrollo del Medio Marino de la Region del Gran
Caribe.

- Convenio para Prevenir la Contaminacion por los Buques.

- Convenio Sobre la Prevencion de la Contaminaicén del Mar por Vertimieto de Desechos
y Otras Materias.

- Convenio para la Prevencion de la Contaminacion Marina Provocada por Vertidos Desde
Buques y Aeronaves.

- Convenio Internacional para la Unificacion de Ciertas Reglas Relacionadas con el
Embargo Preventivo de Buques en Alta Mar.

- Convenio Internacional para la Seguirdad de la Vida en el Mar.

- Convenio Internacional Sobre Lineas de Carga, 1966

- Convenio Sobre el Reglamento Internacional para Prevenir los Abordajes, 1972.
- Convenio Internacional para la Proteccion de Aves.

- Convenio Internacional sobre las Marismas de Importancia Internacional
Especialmente como Habitat de Aves Acuaticas.

- Convenio Internacional Sobre la Investigacion y Manejo de las Tortugas Marinas del
Pacifico Occidental.
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-Convenio de Viena para la Proteccion de la Capa de Ozono.

.- Convenio Relativo a la Responsabilidad Civil en la Esfera del Transporte Maritimo de
Materiales Nucleares.-

.- Convencion Sobre la Conservacion de Especies Migratorias de Animales Silvestres.
.- Convencién Sobre el Derecho del Mar

.- Convenio de Basilea Sobre el Control de los Movimientos Transfronterizos de los
Desechos Peligrosos y su Eliminacion.

D.- PROYECTOS DE LEY
Especial atencion hay que tener con el Proyecto del Codigo Ambiental que ya esta en la

Asamblea Legislativa, que incorpara la realizacion de estudios de impacto ambiental en
proyectos de desarrollo como el CANAL SECO.

5.- POTENCIALES IMPACTOS AMBIENTALES DEL PROYECTO.

Los poteciales impactos ambientales de la construccion de un CANAL SECO se tendran en
alta mar, en la zona costera y en tierra firme.

5.1. EN ALTA MAR

El flujo de gran cantidad de buques hacia los puertos de Bahia Santa Elena y de Boca de
Parismina incrementara la posibilidad de contaminacion por combustible y otros
desechos en las zonas de Alta Mar de Costa Rica. Principalmente en el Mar Patrimonial
del Pacifico podrian presentarse efectos dafinos sino se toman en cuenta normas de
seguridad adecuadas. En la parte Noreste, por la ruta gque utilizarian los barcos para
llegar a la terminal portuaria, se localiza el Domo Térmico de Costa Rica, que tiene una
serie de nutrientes que le da una riqueza biolégica sin igual a la zona especialmente en
cuanto a la pesca de atun y sardinas se refiere.

5.1.1. IMPACTO EN COLONIAS DE TORTUGAS DEL PACIFICO Y DEL CARIBE

Aunque la Bahia de Santa Elena se encuentra en la parte norte de la peninsula y Playa
Nancite se encuentra en la parte sur extrema de la misma peninsula, es importante
estudiar si podria llegarse a poner en peligro el desove de tortugas.

En los meses de agosto a diciembre se presentan grandes arribadas de tortugas a Playa
Nancite, dentro del Parque Nacional de San Rosa. Este lugar se encuentra al Sur de la
Bahia de Santa Elena, inmediatamente después del cabo del mismo nombre. En Nancite
desovan la tortuga lora y la baula, principalmente. Investigaciones realizadas en 1971
determinaron que llegaron aproximadamente 288.000 tortugas a desovar. Se estimoé que
en la arribada de 1971 fueron puestos 11.500.000 de huevos.

En el Caribe, la zona del Tortuguero, ha sido un sitio de desove de tortugas, reconocido
desde hace muchos afos a nivel internacional. Aqui desovan principalmente la tortuga
verde, la de carey, la caballero y la baula. Datos de 1974 dicen que ese afo anidaron
unas 5.723 tortugas; en 1976 llegaron 23.142.
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En ambos casos, Nonate y Tortuguero, se pueden ver perjudicados por los desechos de
hidrocarburos que se liberan con la liegada de gran cantidad de barcos, ya sea a descargar
0 a cargar en los puertos terminales. En este particular jugaran un papel importante la
direccion de las corrientes marinas, las cuales

son predominantemente hacia el sur, lo que viene a ser una ventaja de la ubicacion del
puerto en la Boca del Rio Parismina y no al norte del Parque Tortuguero.

5.1.2. IMPACTO EN LAS COLONIAS DE PELICANQS

Los pelicanos andan el el Refugio de Vida Silvestre Isla Bolafios. Dicho refugio se ubica
en Bahia Salinas, bastante al Norte de la zona de la posible terminal portuaria. También
pueden verse afectados por el flujo de barcos y eventuales desarrollos industriales en la
zona portuaria. El estudio debera tomar en cuenta la proteccién de estas y otras aves.

5.2. EFECTOS EN LAS ZONAS COSTERAS

Nuestras costas son pequefias y fragiles: la del Caribe mide 212 kilometros (131.7
millas) y la del Pacifico 1.086 kilometros (674.8 millas). La costa Caribe tiene una
plataforma continental que oscila entre los 6 Km (3.7 millas) y 20 kilometros (12.4
millas). En la costa Pacifica la plataforma continental varia entre los 5 Km (3.1
millas) y los 60 kilémetros (37.3 millas).

El trazado del LITORAL DEL CARIBE se extiende de noreste a sureste, distinguiéndose dos
partes: Rio San Juan-Limé6n, Limén-Rio Sixaola. La parte norte, donde estaria la
terminal en Parismina, es un largo cordon litoral que, como borde de una amplia llanura
aluvial de reciente depositacion, separa al mar de una serie de lagunas de agua dulce
alimentadas por multiples rios. Este litoral tiene un clima caracteristicamtne calido y
lluvioso, con una minima variacion estacional, sobre todo en el sector noreste. Los
vientos predominantes son los del Norte y Noreste, el oleaje proviene de esas direcciones
y puede considerarse como de alta energia. Aunque frecuentemente hay temporales, solo
muy ocasionalmente se dan marejadas o ciclones. El régimen de mareas es mixto,
predominantemente diurno, con amplitud micreomareal (60 cm = 23.6"). Las
corrientes marinas presentan un patron Noroeste al Sureste.

Las aguas marinas son bastante estériles, raz6n por lo cual no ha habido un desarrollo
pesquero significativo, a excepcion de la pesca de langosta y de tortuga.

El trazado del LITORAL DEL PACIFICO, por efecto del vulcanismo, el tectonismo, los
depdsitos del Terciario y un largo periodo erosivo han dado al litoral una gran
variabilidad de la costa, con cabos, ensenadas, peninstlas, golfos, islas, playas, pantanos.
El litoral se divide en 7 partes, siendo la primera la que se va desde Santa Elena hasta
Punta Mala. Precisamente en este sector estaria ubicada la terminal del Canal. La zona
de Santa Elena es geol6gicamente la zona mé4s antigua, sus rasgos predominantes son los
largos y altos acantilados y las filas de farallones. En algunas partes del acantilado ha
retrocedido dando lugar a pequefias ensenadas del tipo Cabo Bahia. En una de ellas se
pretende ubicar una terminal.

El clima de este Litoral Pacifico es variado. Al Norte tiene un clima calido con pocas
lluvias. Los vientos predominantes son los del sur y suroeste, sin embargo entre
diciembre y marzo hay una fuerte influencia de los alisios del noreste que atraviesas el
istmo. El oleaje proviene generalmente del sureste. Esta costa se encuentra en la zona de
calmas ecuatoriales por lo que las tormentas son raras, ocasasionalmente hay fuertes
oleajes con olas de largo periodo y alta energia. El régimen de mareas es mixto,
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predominantemente semidiurno, con una amplitud que oscila entre 2m (6.5") y 3 metros
(9.8).

Las corrientes marinas presentan un patrén estacional. Entre diciembre y marzo la
contracorriente Noecutorial, que va de Oeste a Este, se bifurca frente a las costas del
pais. Una rama va hacia el Norte con el nombre de Corriente de Costa Rica y la otra al
Sur hasta engrosar las aguas de la Corriente Ecuatorial (este-oeste). Entre marzo y
diciembre, predominan los vientos del suroeste y la contracorriente no alcanza el
continente, por lo que el patrén de corriente no queda muy claramente definido.
Actualmente se buscan nuevos cotos de pesca en la zona de Santa Elena.

Debido a todas esas caracteristicas de ambas costas y a lo que representa ecolégicamente
las zonas de manglares, que puedan existir cerca de las terminales, a la contaminacion
originada por el flujo de barcos, y a eventuales accidentes que pudieran ocurrir cerca de
las costas, es que es importante tomar las medidas adecuadas para evitar la
contaminacion de ecosistemas marinos costeros, la destruccion de manglares, y efectos
daninos en la riqueza pesquera de los sectores donde se ubicaran las terminales
portuarias. Igualmente hay que prevenir efectos sobre las areas de uso turistico que
abundan en la zona del Pacifico Norte, principalmente.

2.3 CONTAMINACION ATMOSFERICA

Dependiendo de la actividad que se desarrolla en las zonas portuarias y eventuales
complejos industriales futuros que puedan construirse cerca de las zonas portuarias o
ruta del Canal, asi habra de ser la contaminacién atmosférica en la regién de influencia
del proyecto. Hay que evaluar este tipo de contaminacién que se daria en sitios que hoy no
tienen actividad industrial ni trasiego de vehiculos.

5.4 EFECTOS EN TIERRA FIRME

Los efectos del Canal en tierra firme se derivan de las labores en la construccion y en la
operacion del mismo.

5..4.1 LA CONSTRUCCION.

En la etapa de construccion de la via férrea y de las terminales se presentaran impactos
derivados de:

a.- La apertura o limpieza de la ruta a lo largo de uno 300 kilémetros (186.4 millas) y
de unos 100 metros (328')de ancho.

Implica corte de los escazos bosques y movimientos de tierra.

b.- Apertura de lugares para guardar materiales.

c.- Aperturas de vias de acceso hacia la obra.

d.- Incremento de ruido, polvo, basura, escombros, caceria, explosiones, interrupcion
de migraciones y patrén de movimientos de los animales, etc.
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5.4.2 EN LA OPERACION

Principalmente accidentes que pueden ocurrir en las operaciones de carga y descarga de
mercaderia en los puertos y eventuales accidentes en la ruta. También habra un
impacto en las migraciones de especies terrestres en las zonas que dividira el Canal.

6.- IMPACTOS SOCIALES

La construccion de una CANAL SECO originara movimientos migratorios, que a su vez
produce la formacion de asentamientos en diferentes puntos de la ruta del Canal. En este
sentido habra que evaluar problemas de tipo sanitarios como:

a.-Fuentes de agua potable.

b.-Evacuacion de aguas negras

c.-Construccion de viviendas adecuadas

e.-Incremento de uso de lefia como combustible y de la caceria para obtener proteinas.

e.-Abastecimiento de servicios eléctricos y otros servicios a los nuevos asentamientos,
como transporte, salud, etc.

7.- ESTUDIOS A REALIZAR EN LA ETAPA DE FACTIBILIDAD

En esta etapa, para determinar reaimente las magnitudes de los impactos comentados, es
necesario realizar los siguientes estudios:

7.1 ECOSISTEMAS MARINOS

a.- A efectuar en la fase previa a la construccion de las terminales, un inventario y
evaluacion de los recursos pesqueros de areas adyacentes. Esta accion debera efectuarse
peribdicamente con el propdsito de adoptar medidas correctivas que hagan minimo el
impacto sobre zonas de pesca locales.

*b.- Establecer las rutas de acceso a las terminales, para proteger las areas de
anidamiento de tortugas y pelicanos.

e.- Establecer planes de contingencia a las terminales, para prevenir, detectar y
controlar posibles contaminaciones por derrames de combustibles, desechos, 0
accidentes. ’

d.- Deben adoptarse las regulaciones técnicas y legales que operan a nivel internacional
en cuanto a contaminacion marina y trasiego de barcos.

7.2 ESTUDIOS OCEANOGRAFICOS
a.- Analisis y determinacion de las corrientes superficiales.
b.- Sistemas de oleaje y mareas.

c.- Caracteristicas fisico-quimicas de las aguas.
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d.-Estudio de desechos producidos por buques que llegaran a los puertos y los eventuales
materiales a trasegar.

7.3 ECOSISTEMAS TERRESTRES.

a.- Realizar un inventario completo de los sistemas ecoldgicos que afectara el proyecto.
.~ Asociaciones de plantas y animales

.- Densidades de poblacién de especies mayores

.- Especies en peligro de extinsion.

b.- Programa de restauracion de areas de bosques afectadas por la construccion.
Necesidad de areas de amortiguamiento.

c.- Establecer normas de conservacion en el trazado de las vias de acceso, con relacién a
los sitios de deposito de materiales, campamentos, etc.

d.- Identificar los usos actuales de la tierra que afectara el proyecto. También el uso
potencial del suelo.

e.- Estudio topografico del area del proyecto, incluyendo areas potenciales de inundacion,
hundimientos, deslizamientos y erosion.

f.- Evaluar los aspectos sismicos y adoptar medidas para prevenir los efectos de estos
eventos.

g.- Analizar los aspectos geoldgicos y geomorfol6gicos de la ruta.

7.4 ECOSISTEMAS ACUATICOS CONTINENTALES

a.- Una descripcion de las aguas superficiales, cuencas, drenajes, uso del agua y
servicios de agua potable. Sus caracteristicas quimicas vy fisicas.

b.- La situacion de las aguas subterraneas, incluyendo los sistemas acuiferos.
c.- Invetario de plantas y animales de rios, lagunas y pantanos afectados por el proyecto.

d.-Garantias de no desvios de cursos de rios y quebradas y que no se depositaran
materiales de desecho que contaminen o alteren su caudal.

7.5 CALIDAD DEL AGUA Y AIRE

a.-Debe estimarse la calidad del agua, del aire y los niveles maximos y minimos de
ruidos actuales en las areas afectadas por el proyecto.

7.6 CLIMATOLOGIA

a.- Describir Is condiciones climatolégicas en las zonas del proyecto.

7.7 ASENTAMIENTOS HUMANOS

a.- Analisis de asentamientos humanos que se localizan en el area del proyecto.

b.- Establecer un monitoreo de la calidad del agua, aire y ruido..
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.- Analisis de ubicacion de complejos industriales, tanto en las zonas porturarias como
en la ruta del proyecto.

d.- Analisis del desarrollo agroindustrial que se presenta o puede presentar en la zona de
influencia del proyecto.

7.8 AQUEOLOGIA, CULTURA, PAISAJE, TURISMO

a.- Estudios para determinar la presencia de sitios arqueologicos o valores culturales
que puedan verse afectados por el proyecto.

b.- Analisis de efectos en potenciales sitios turisticos en la zona de influencia del
proyecto.

7.9 ASPECTOS ECONOMICOS

a.- Empleos que peuden generarse en las zonas durante la construccion y operacion del
proyecto.

b.-Incrementos econémicos y actividades comerciales, servicios, etc, durante la
construccion y operacion del proyecto.

c.- Determinacién de costos ambientales del proyecto.
d.- Relacion beneficio costo del proyecto ( con y sin, incluir los costos ambientales ).

7.10 AREAS NATURALES

a.- Ubicacion y delimitacion exactos de areas silvestres ubicadas en la ruta del proyecto
( incluidas reservas indigenas).

b.- Impacto de los puertos y linea ferroviaria en las aresas silvestres.

7.11 MATERIALES DE TRASIEGO
a.- Analisis y descripcion de productos, sustancias y/o materiales que seran trasegados
en los barcos y el corredor, a fin de establecer normas de manejo,almacenamiento,
transporte, distribucion o disposicion final.
b.- Establecimiento de planes de contingencia para casos de accidentes.

7.12 ASPECTOS LEGALES

a.- Legislacion nacional sobre 4reas silvestres, contaminacion, conservacion, etc.

b.- Legislacion internacional adoptada por Costa Rica y recomendaciones de adopcion a
nueva legislacion.

c.- Impacto legal del paso eventual de la ruta del Canal por areas silvestres.
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7.13 OTRAS REGULACIONES

a.- Propuestas para establecer un programa de control ambiental en las etapas de
construccion y operacion del proyecto.

b.- Nombramiento de un cordinador de Ia realizacién del estudio de Impacto Ambiental del
proyecto.

¢.- Desarrollo de programas de Educacion ambiental en las 4reas de influencia del
proyecto.
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ANEXO D

ANALISIS DE DOS CORREDORES COMPETIDORES

INTRODUCCION:

Se presentan a continuacion descripciones de dos sitios que funcionan actualmente con
poco o ningun éxito, como Canal Seco, ferrocarriles interoceanicos que comunican
puertos existentes. Se trata de los proyectos en Panama y México.

A pesar de las ventajas geograficas y su relativa antiguedad, ninguno de los dos
proyectos se ha desarrollado como importante via de trasiego de carga.

Esta situacion refleja dos cosas: 1) La falta de competividad del Canal Seco frente a
un transporte "todo por agua" (Canal de Panama) y 2) La falta de compromiso de los
usuarios.

Estos factores deben tomarse en consideracion para continuar con fases mas avanzadas
de la implementacion del Proyecto en Costa Rica.

1._El Canal de Panama

1.1. Descripcion:

El Canal de Panama cruza el istmo en una direccion noroeste-sureste en una
distancia de 50,72 millas nauticas, o sea 80 Km. Esta localizado en un de las
regiones de mayor precipitacion en el globo y su seccion de mayor longitud esta
localizada en el embalse formado por la presa Gatun en el rio Chagres. Las
principales caracteristicas son las siguientes:

Exclusas dobles y vertederos en ambos extremos.

El lago de Gatun en la seccion de mayor elevacion.

Un canal excavado en la zona de la division continental (Corte Culebra).

El pequeno lago de Miraflores entre los dos pares de exclusas en el sector del
Pacifico.

Dos terminales portuarias en ambas costas.

1.2. Terminales:

El terminal del lado del atlantico es el puerto de Cristébal en la bahia de Limon y
ofrece anclaje seguro y espacio de muelles en el puerto. En la terminal del lado del
pacifico cuenta con boyas de anclaje, muelles y sitios de anclaje en Balboa. En la
bahia de Panama se puede fondear sin proteccion.

Los muelles son de 300 x 60 m (largo x ancho) con bodegas de transito y servicio de
ferrocarril, amplio espacio para transferencia de carga y almacenamiento.

En ambas terminales se encuentran estructuras para la reparacion de navios,
aprovisionamiento y servicios. Las principales estructuras para mantenimiento se
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encuentran en el lado atlantico en Monte Esperanza, que cuenta con un dique seco de
125 m. En el lado del pacifico se encuentran estructuras de mantenimiento asi como
naves de salvamento y otros servicios.

1.3 Navegacion:

Todos los barcos que entran o salen del Canal o las terminales portuarias, o que
maniobren en aguas del Canal, o en transito, requiren del uso de pilotos.

1.4 Ferrocarril de Panama:

Cuando los Estados Unidos de América, en su expansion hacia el oeste (Oro de
California) en la parte final de los afios 1840, requirié de un mejor sistema de
transito, tres visionarios, los sefores John Lloyd Stephens, William Henry
Aspinwall, y Henry Chauncey, organizaron la compania del Ferrocaril de Panama.
Fue organizada en la ciudad de New York en el afio 1849 y, bajo grandes dificultades,
completd la construccion del ferrocarril en el aino 1855 constituyéndose en el
primer ferrocarril interoceanico del continente americano. El ferrocarril parte de
Colon en el atlantico y sigue una ruta paralela a la del canal en una distancia de 47.5
millas y en efecto se convirtié en el primer paso concreto para la construccion
futura del Canal de Panama, dandole al mismo tiempo una ventaja sobre la otra ruta
en consideracion en Nicaragua.

1.5 Posibilidad de uso como Canal Seco:

El ferrocarril ha sido abandonado en los afos anteriores y no es sino en fecha
reciente que se ha pensado en su rehabilitacion y uso como Canal Seco. Elproyecto es
viable para el mediano plazo debido a que en forma inmediata no se contaria con
espacio suficiente para las terminales de contenedores.

Una vez que, en virtud de los tratados Torrijos-Carter, se entregue la Zona del Canal
a Panama, habria espacio suficiente para establecer las terminales de transferencia
de contenedores aledanas a los puertos de Cristébal y Balboa.

También seria necesario invertir en el mejoramiento y ampliacion de los puertos
existentes a fin de poder atender los barcos mayores que Panamax que serian los
usuarios del Canal Seco. Se debe recordar que en el transito por tierra, con la
descarga y carga en ambas terminales, es de mayor costo que el transito por agua.

En general se debe decir que la posibilidad de adaptar las estructuras existentes en
Panama para establecer un "Canal Seco" son muy reales y positivas, y dependerian
del financiamiento y compromisos de los usuarios que se logren establecer.

Por otra parte, la mayoria de los usuarios verian con satisfaccion que si se establece
un Canal Seco, éste deberia localizarse en otro sitio que no sea Panama, para efecto
de disminuir el riesgo.
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Tehuantepec

LA VIA DE COMUNICACION TRANSISTMICA Y SUS DOS
PUERTOS TERMINALES: SALINA CRUZ Y COATZACOALCOS

2.1 _Salina Cruz:

El puerto , localizado en el Océano Pacifico, en términos generales esta dedicado al
movimiento de petréleo y sus derivados provenientes del Golfo de México, por
tuberia a través del Istmo de Tehuantepec.

Las instalaciones portuarias basicas son las siguientes: escolleras que forman el
antepuerto, muelles, bodegas, darsena y dique seco. Se construyeron a principios de
este siglo siendo presidente de la Republica Mexicana el Gral. Porfirio Diaz. El dique
Seco es el mas importante entre Panama y San Diego, California.

La falta de de estudios suficientes de movimiento de azolves origind, por el total
abandono de las instalaciones, que el antepuerto se cerrara totalmente y fue hasta el
gobierno del Gral. Lazaro Cardenas, aproximadamente en 1940 cuando se iniciaron
obras de dragado para su nueva operacion.

Poco después, se acondiciond el muelle del lado poniente para el movimiento de
barcos petroleros desarrollandose mas o menos rapidamente esta actividad hasta
convertirse en una de las mas importantes distribuidoras de petroleo y derivados
nacionales e internacionales. Simultaneamente se han construido varias lineas de
oleoductos, etc.

También se hicieron todas las obras complementarias: talleres, almacenes,
fundiciones, edificios administrativos, etc., y un muelle para reparar barcos a flote
que permitieran operar eficientemente al dique seco.

Recientemente se proyectd un puerto industrial al poniente del actual, cuya
construccion lleva cerca de ocho afnos de trabajo, tal vez mas y, por lo que sepuede
apreciar su fecha de terminacion no es muy cercana; a menos que por una decision
politica (no econdmica) se le destinaran todos los recursos necesarios que, por el
momento, no los tiene el pais.

En los ultimos 20 afos se iniciaron y terminaron recientemente las siguientes
obras: los muelles de pescadores que cierran la darsena en el norte y el oriente; un
muelle para contenedores y otro muelle para petroleos mexicanos invadiendo el
antepuerto.

2.2. Puerto de Coatzacoalcos:

Se sitta en la desembocadura del rio del mismo nombre, también se construyé como
puerto terminal de la unidad transistimica en la época del Presidente Diaz.

Las obras comprenden dos escolleras convergentes para proteger del impacto del
oleaje y ademas para llevar la desembocadura del rio hasta la zona de corrientes
litorales que disminuyen el efecto de deposito de azolves.
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Ademas, en la margen izquierda (W) se construyd un muelle marginal de carga.

A partir de 1954 empieza a cobrar importancia este puerto como especializado
primero en reparaciones navales pequefas y después para movimiento de azufre
procedente del istmo (Domos de Jaltipan) y finalmente con un gran complejo
petroquimico que abarca hasta los estados de Tabasco y Campeche. Sus nombres
"Pajarito" y "La Cangrejera" con instalaciones portuarias importantes.

2.3 Ferrocarril del Istmo:

Su construccion también data de finales del siglo pasado y principios del actual
siendo presidente de México el Gral. Porfirio Diaz.

Tiene un desarrollo de aproximadamente 303 Kms y sube, en la parte central del
Istmo de Tehuantepec, hasta una altitud de aproximadamente 300 m.s.n.m.

Fue en esa época una via de comunicacion importantisima para movimiento de carga
transoceanica del orden de 4 millones de toneladas anuales. En la actualidad sélo se
movieron en 1989 21.000 toneladas. Este ferrocarril y los dos puertos terminales,
especialmente Salina Cruz, cayeron en el mas completo abandono en operacioén y
mantenimiento al inaugurarse el Canal de Panama.

Segun se informd, existe un proyecto para construir una doble via elastica y
electrificada, ambiciosamente moderna, sin embargo, no parece que se pueda
realizar a corto plazo pues ademas de su alto costo de inversion implica problemas
muy serios de operacion y politicas casi imposibles de resolver.

Mientras tanto lo que se viene haciendo lentamente es la reposicion de riel,
uniformizando a 115 Ibs/yd, con via tipo elastica. Hasta fines de 1989 se habian
repuesto 70 Km aproximadamente.

Por todo lo anterior, se puede apreciar que hay pocas perspectivas de construir y
operar toda la unidad de comunicacion a mediano plazo, tal vez esto seria factible si
la inversion se hiciera con capital extranjero. México aparentemente no tiene
recursos propios con que hacerlo.

Los puntos criticos del proyecto de Tehuantepec, que deben ser validos para el Canal
Seco en Costa Rica son los siguientes: -

2.3.1 Esta unidad de comunicacion resuelve basicamente este problema a los paises
extranjeros para movimiento transocedanico de carga internacional, sobre todo ante
la proximidad de vencimiento de la concesion de la Zona del Canal y los conflictos tan
complejos de la nueva operacion que son dificiles de pronosticar.

Por lo tanto, su financiamiento debiera hacerlo el, o los paises afectados mediante
un convenio inteligente, para pagar con el uso de la via el empréstito concedido, en
un nimero de anos calculados por especialistas en Ingenieria Financiera Yy, Si por
cualquier razon, dicho movimiento de carga se suspendiera, automaticamente la
deuda se daria por cancelada.

Conviene destacar que de no celebrar un convenio con esta premisa o algo semejante,
podria sucederle algo semejante a lo gue sufrio el Canal Seco de Tehuantepec, que,
cuando empezo a operar el Canal de Panama, dej6 el proyecto y la inversion
practicamente muerta.
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2.3.2 Cuidarse de no tener, como en el caso de México, Uniones de Alijadores o
Estibadores que se convierten en verdaderos monopolios de grupos de presion que al
ser unicos concesionarios de la carga y descarga de convoyes hacen que la operacion
sea deficiente y altos los costos.
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