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1. Introduccion

La logistica maritimo - portuaria ha sido fundamental para el desarrollo del pais ya
que gracias a ésta se ha facilitado la conexion entre la economia costarricense y la
economia internacional. Esto ha permitido incrementar el intercambio de bienes y
servicios con el resto del mundo y potenciado asi, la competitividad del pais y el
crecimiento.

En el pais existen un total de ocho puertos, ubicados en las costas Pacifica y Caribe.
En esta ultima, operan los puertos de APM Terminals y Moin, mientras que en el
océano Pacifico se localizan los puertos de Puntarenas, Quepos, Caldera, Golfito,
Punta Morales y la terminal de FERTICA. Cabe destacar que el presente analisis
hace énfasis en la actividad maritima portuaria referida al Puerto de Caldera ya que
es el mas importante de la costa pacifica.

A través del transporte maritimo ingresan y salen del pais una gran cantidad de
mercancias. En promedio durante el periodo 2015-2021, las exportaciones via
maritima representaron aproximadamente, el 52% del valor total de las
exportaciones.

Puerto Caldera es el principal puerto de la costa pacifica del pais, por medio del
cual, durante el periodo 2015-2021, se han movilizado aproximadamente el 6% de
las exportaciones totales del pais, donde la participacion del transporte maritimo
representa dentro de estas exportaciones el 83%.

A pesar de esta importancia de la actividad maritima portuaria para el pais y
particularmente para los sectores productivos, las capacidades portuarias
especialmente en la zona del pacifico han venido enfrentado problemas de capital
e infraestructura, lo cual ha limitado la eficiencia y competitividad.

Este es el caso del Puerto de Caldera cuyo funcionamiento ha venido siendo
cuestionado en los ultimos anos por sectores industriales y empresariales, que
consideran que los servicios portuarios actuales en esta terminal son insuficientes
para atender la creciente demanda, lo cual esta afectando la competitividad pais,
incrementando costos de logistica y transporte y generando con ello, mayores
precios de los bienes y servicios, y con esto una afectacion al consumidor final.

De esta manera el presente estudio de caracter exploratorio, describe la operacion
de Puerto de Caldera identificando de forma cualitativa, los factores que pueden
afectar la eficiencia de los servicios portuarios y la competitividad asi como la
identificacion de posibles mejoras en la operacion portuaria.

La actividad maritimo-portuaria se caracteriza por ser intensiva en capital y
dependiente de la infraestructura portuaria para su funcionamiento. El estudio
evidencia una obsolescencia de la infraestructura portuaria, necesaria para el



desarrollo de los servicios portuarios lo cual revela la necesidad de realizar
inversiones en el mejoramiento de la terminal.

La estructura del estudio es la siguiente. En los apartados del 1 al 4 se abordan los
elementos introductorios del estudio asi como la justificacidn y los aspectos
metodoldgicos del estudio.

En la seccidon quinta se describe la importancia de la actividad portuaria en el pais
mientras que en la seccidn sexta, se presentan los elementos operativos-juridicos
del contrato de concesion para luego describir en el apartado 7 las caracteristicas
de los equipos con los que cuenta esta terminal portuaria y finalmente en la seccién
8 se recogen los principales hallazgos, finalizando en la seccion 9 con las
reflexiones del estudio.

2. Justificacion

Costa Rica cuenta con costas tanto en el Caribe como en el Pacifico, situacion que
le genera una ventaja comparativa para el trasiego de mercancias con el resto de
economias.

Dicha ventaja ha sido bien aprovechada por el pais, el cual ha creado una
plataforma portuaria mediante la cual se materializa un gran porcentaje tanto de las
exportaciones como de las importaciones.

Dentro de los puertos del pais, Caldera es el segundo en importancia y el primero
de los que estan ubicados en el litoral pacifico, tanto por su ubicacién estratégica,
como por el volumen y variedad de productos que ingresan y salen del pais.

Puerto Caldera es el principal puerto de la costa pacifica del pais, por medio del
cual, durante el periodo 2015-2021, se han movilizado aproximadamente el 6% de
las exportaciones totales del pais, donde la participacion del transporte maritimo
representa dentro de estas exportaciones el 83%.

Pese a ello, la operacion de este puerto recientemente ha sido muy cuestionada por
diferentes agentes de la economia, los cuales lo han calificado como ineficiente e
indican que sus problemas atentan contra la competitividad del pais.

Por lo anterior es que se consideré fundamental realizar un analisis del puerto
Caldera, mediante el cual se lograra tener un mejor entendimiento de la situacion
real de esta terminar portuaria, y con ello que las autoridades del MEIC contaran
con un mayor y mejor criterio de la situacion que enfrenta los usuarios de los
servicios portuarios.

3. Objetivo general



Analizar las caracteristicas operativas de Puerto Caldera con el propdsito de
identificar cuellos de botella que afecten la eficiencia de la terminal portuaria.

Objetivos especificos

e Examinar el contrato de concesion de Puerto Caldera en su componente
operativo-legal.

e Analizar los cuellos de botella operativos que enfrenta la prestacién del
servicios portuario

e Describir posibles alternativas de solucion generadas por los actores
relacionados con la actividad portuaria.

¢ Plantear recomendaciones en funcién de las alternativas propuestas en el
punto anterior.

4. Metodologia de la investigacion.

En la siguiente seccion se presentan los elementos metodoldgicos asi como el tipo
de enfoque utilizada en el analisis y elaboracién del informe.

4.1 Enfoque de la investigacion

El presente estudio tendra un enfoque exploratorio, iniciando por la recopilacion de
informacion tanto documental, como estadistica a la que actualmente se cuenta con
acceso. Este tipo de estudios de acuerdo con Hernandez, et al. (1998)

“... se realizan cuando el objetivo es examinar un tema o problema de
investigacion poco estudiado, del cual se tienen muchas dudas o no se
ha abordado antes. Es decir, cuando la revision de la literatura revelo
que tan solo hay guias no investigadas e ideas vagamente relacionadas
con el problema de estudio, o bien, si deseamos indagar sobre temas y
areas desde nuevas perspectivas’.

4.2 Levantamiento de informacion

Para el desarrollo del estudio es clave obtener informacién de las diferentes fuentes
tanto primarias como secundarias, que sirvan al equipo de investigacion para el
analisis de la situacion operativa de Puerto Caldera y de esta manera generar a
través del planteamiento de las reflexiones una serie de insumos para la toma de
decisiones por parte de las autoridades.

Para el desarrollo del estudio y como fuente secundaria, se obtuvieron datos
estadisticos de la actividad portuaria del pais, asi como informacidn relacionada con
aspectos como la contratacion y operaciéon del puerto Caldera por parte personal
del Instituto Costarricense de Puertos del Pacifico (INCOP), los portales web de la
Promotora de Comercio Exterior de Costa Rica (Procomer), de la Camara de



Comercio Exterior (CRECEX) y la Comisién Centroamericana de Transporte
Maritimo (Concatram). Esta informacién se tabulé y sistematizé para la elaboracion
de la base de datos que incluye variables como movilizacién de carga, el tipo de
carga movilizada, entre otras.

En cuanto a las fuentes primarias y considerando el enfoque exploratorio, se
empelaron como instrumentos de recoleccion de informacion los siguientes:

1. Reuniones virtuales con funcionarios del Instituto costarricense de puerto del
Pacifico (INCOP), mediante las que se logré recopilar datos relacionados con
el funcionamiento del puerto.

2. Visita a las Instalaciones del Puerto de Caldera localizado en Esparza,
Puntarenas. Esta visita se programé con funcionarios de INCOP con el
propésito de mejorar la comprension de la operacién portuaria e identificar
cuellos de botella que afecten la productividad de la operacion.

Finalmente se busco obtener informaciéon de usuarios del servicio portuario con el
fin de conocer su posicién con respecto al puerto, sin embargo no se tuvo respuesta
a las solicitudes.

5. La actividad portuaria en Costa Rica

5.1 Contexto comercial

La economia costarricense se vincula con la economia internacional a través de los
flujos de exportaciones e importaciones. Entre el 2015 y 2019 de acuerdo con
COMEX (2019), las exportaciones crecieron a una tasa anual, del 4,1% siendo las
exportaciones bajo el régimen de zona franca las que mostraron un mayor
crecimiento durante este mismo periodo, crecieron en promedio 9,2%, mientras que
en el 2019 el crecimiento fue del 8% con respecto al 2018.

Estas exportaciones salen del pais a través de diferentes formas de transporte.
Siendo el transporte via maritimo, el mas importante. Por esta via sale
aproximadamente el 50% de las exportaciones totales, situacion que se muestra en
los graficos 1y 2, mismos que permiten ver la estructura de las exportaciones totales
segun tipo de transporte para los anos 2015y 2020.



Grafico 1: Costa Rica, Estructura de las exportaciones totales
segun medio de transporte, porcentaje, 2015
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Grafico 2: Costa Rica, Estructura de las exportaciones totales segun medio de
transporte, porcentaje, 2020

ND
1%

Terrestre
17%

Maritimo
51%

Aéreo
31%

Fuente: Procomer, 2021

Los graficos permiten apreciar como en ambos afios las exportaciones totales via
transporte maritimo, representan el 50% aproximadamente, mientras que el
segundo transporte en importancia para nuestras exportaciones, lo representa el
transporte aéreo seguido por el transporte terrestre para ambos afos.

De ano 2015 al afio 2020 se observa una disminucion de tres puntos porcentuales
en el transporte maritimo y de 5 p.p. en el terrestre mientras que el transporte aéreo
aumentoé en 8 p.p., es decir que existid una redistribucion favorable al transporte
aéreo posiblemente motivada, por la emergencia sanitaria por la COVID-19
declarada en el afio 2020.



5.2 Terminales portuarias

En Costa Rica operan en total 8 puertos, de los cuales APM Terminals es el ultimo
en entrar en operacion en el ano 2018, pese a ello actualmente tiene una
participacion cercana al 50%.

En la costa Caribe se encuentra los puertos APM Terminals Moin; Complejo
Portuario Limén Moin, mientras que en la Costa Pacifica encontramos Puerto
Caldera; Puerto Golfito; Puerto Punta Morales; Puerto Puntarenas; Puerto Quepos
y Terminal Fertica.

La tabla 2 presenta la evolucion de la carga total en toneladas segun puerto, asi
como, la respectiva participacion de cada terminal para los ultimos 11 anos.

Se observa que el 98% de la carga movilizada durante el 2010, se distribuia entre
Puerto Caldera y Puerto Moin, teniendo este ultimo el 74% de la carga total para
ese ano.

Para el afio 2020 se aprecia una redistribucion de la carga movilizada, motivada por
la entrada en operaciones de APM Terminals como se aprecia en la tabla siguiente.

Esta terminal se apropié rapidamente, de una porcion importante de la carga
movilizada la cual pas6é de representar el 2,3% en el 2018 a representar
aproximadamente el 50% de la carga total movilizada, convirtiéndolo en el principal
puerto de la Costa Caribe.

Esta redistribucion de la carga total, también beneficié a Puerto Caldera principal
puerto de la Costa Pacifica en términos de manejo de carga. Su participacion en la
carga total movilizada, paso6 del 24,3% en el 2010 a tener una contribucién del
28,4% en el 2020, es decir se apropié de parte de la carga que perdio el Complejo
Portuario de Limon.
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Tabla 1: Costa Rica, Carga total segun puerto, en miles de TM, periodo 2010-2020

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
APM Terminals 0,0 0 0 0 0 0 0 4153 7139,7 82461
Moin

Puerto Caldera 32745 3892,7 3941,2 3978,5 4286 4420,8 4885,1 5217,7 5321,3 5033,1 48712
Complejo portuario 0,5, 99955 103256 105106 108128 104775 114362 115355 117558 50428 35861
Limon Moin

Puerto Golfito 0,0 134,5 206,6 169,4 161,4 154,4 130 196,3 2284 267,2 263,3
Puerto Punta 1989 1155 119 2257 1922 249,4 212,6 1858 2224 1812 176,5
Morales

Puerto Puntarenas 1,6 2,5 1,4 0,9 1,3 1,2 1,7 2,6 2,1 2,3 2,2
Puerto Quepos 0,0 3,3 3,6 0 1,8 2,2 47 45 2,8 2,3 1,2
Terminal Fertica 55,9 63,4 93,7 46,5 43,9 37,9 0 0 0 0 0
Total 134741  14207,4 14691,3 14931,6 154994 153435 16670,3 17142,4 179481 17668,6 17146,6
APM Terminals 0,0 0 0 0 0 0 0 0 23 40,4 48,1
Moin

Puerto Caldera 24,3 27,4 26,8 26,6 27,7 28,8 29,3 30,4 29,6 28,5 28,4
Complejo portuario 73,8 70,4 70,3 70,4 69,8 68,3 68,6 67,3 28,5 285 20,9
Limon Moin

Puerto Golfito 0,0 0,9 1,4 1,1 1 1 0,8 1,1 1,5 1,5 1,5
Puerto Punta 15 08 08 15 1,2 1,6 13 1,1 1 1 1
Morales

Puerto Puntarenas 0,0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Puerto Quepos 0,0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Terminal Fertica 0,4 0,4 0,6 0,3 0,3 0,2 0 0 0 0 0

Fuente: Elaborado con informacion de SIEMPCA
Nota * Ordenado de acuerdo con el valor del afio 2020
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Con el propdsito de complementar los resultados observados en cuanto al
incremento en la participaciéon de APM Terminal en el total de la carga movilizada,
se presenta el siguiente grafico, el cual ilustra como esta terminal portuaria a partir
del 2018 se apropia de una parte importante de la carga movilizada a nivel de todos
los puertos del pais.

Grafico 3: Costa Rica, Evolucién de la carga total, segun puerto,
en miles de TM, periodo 2010-2020
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Fuente: Elaborado con informacion de SIEMPCA

La disminucion que presenta Puerto Moin se corresponde con el aumento en las
toneladas métricas movilizadas por APM Terminal, a partir del inicio de la operacion
como se puede observar en el grafico anterior. Con respecto al Puerto de Caldera,
se aprecia una leve disminucion similar a la mostrada por la carga general con una
disminucion en el 2020 asociada probablemente, al efecto COVID-19.

5.3 Competitividad en Infraestructura portuaria

De acuerdo con el Reporte Global de Competitividad 2019-2020 elaborado por el
Foro Econdmico Mundial (WEF por sus siglas en inglés), la economia costarricense
es la economia que tiene una mejor posicion dentro del indice de Competitividad
Global en la regidn centroamericana y Republica Dominicana.

Para el afno 2019 el pais se ubicod en la posicion 62 de 141 paises analizados
mientras que en el 2018 ocupd la posicion numero 55 en el ranking de
competitividad global de los 140 paises analizados, es decir perdio 7 puestos en el
ranking global.
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Este resultado muestra una pérdida en la competitividad con respecto al afio 2018
ya que el indice paso de 62,14 en el 2018 a 62,01 en el 2019.

El indice' se compone de 12 pilares que son:

* Instituciones

* Infraestructura

» Estabilidad Macroeconémica

+ Salud y Educacién Primaria

» Educacion Superior y Entrenamiento
» Eficiencia del Mercado de Bienes

» Eficiencia del Mercado Laboral

» Sofisticacion del Mercado Financiero
* Preparacion Tecnologica

+ Tamano del Mercado

» Sofisticacion Empresarial

* |nnovacién

El énfasis de este analisis se centra en infraestructura portuaria, por lo que se tomé
unicamente el pilar de infraestructura. Este pilar guarda relacion con la calidad de la
infraestructura fisica y conectividad de los puestos del pais. Los factores que se
incorporan en el analisis de los indices se encuentran la conectividad por carreteras,
la densidad de las vias férreas, suministro eléctrico, sanidad del agua, y la eficiencia
del transporte aéreo y de los servicios portuarios.

A pesar de que el pais bajo en el ranking de competitividad global desmejorando
asi su nivel de competitividad, en el pilar de infraestructura portuaria muestra
avances importantes en el aino 2019 con respecto al 2018. En el 2019 la posicion
competitividad del pais en infraestructura, mejoré ya que se ubico en el puesto 63
de 141 paises analizados, es decir subié 15 posiciones con respecto al 2018.

La siguiente tabla muestra la posicion en el ranking global del pais en el pilar
infraestructura para los afios 2018 y 2019. Se aprecia que el pais ha mejorado su
posicion y avanzado en su nivel de competitividad en este pilar.

Este resultado posiblemente esté relacionado con el inicio de operaciones de la
terminal portuaria de APM Terminal a inicios del 2019.

! Para el 2019 el ICG agrupa estos pilares en cuatro factores que adquieren significancia en la Cuarta
Revolucién Industrial estableciéndose asi el ICG 4.0. Estos factores son: Entorno propicio, Capital
Humano, Mercados y Ecosistema de innovacion.
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Tabla 2: Costa Rica, Posicién del indice de Competitividad Global en la dimension
de Infraestructura

Carreteras Puertos Aeropuertos

Conectividad Calidad Conectividad Calidad Conectividad Calidad
2019 103 117 72 79 77 64
2018 111 124 76 89 77 69

Fuente: DELOITTE (2019)

De acuerdo con la tabla anterior, el pais escaldé 10 posiciones en la categoria de
calidad de servicio de puertos, paso de ubicarse en la posicion 89 a en el ano 2018
a la posicion 79 en el afio 2019. En el factor conectividad también muestra un
ascenso en la posicidn en el ranking, ganando 4 posiciones con respecto al 2018.

6. Puerto Caldera: Localizacion y modelo de concesion

En la siguiente seccion se presenta a modo general, algunos aspectos espaciales
como la localizacion de este puerto y su posicion estratégica en la conexion
maritima con el mercado asiatico. Asimismo, se describe las condiciones del cartel
de concesion bajo el cual esta operando Puerto Caldera.

6.1 Aspectos generales

El Puerto Caldera como se muestra en la figura 1 se localiza en la Bahia de Caldera,
en el Golfo de Nicoya, cantén de Esparza, Provincia de Puntarenas. Cuenta con un
canal natural de 13 metros de profundidad, tres atracaderos (LEGISCOMEX, 2015),
y se ubica aproximadamente a 100 km del Valle Central, latitud 9°54'40"N y longitud
84°43'20"W.

Esta terminal portuaria de acuerdo con LEGISCOMEX (2015) es muy importante,
pues permite la conectividad via terrestre con los principales centros productivos,
industriales y agricolas muchos ubicados en la Zona Franca en Barranca de
Puntarenas, asi como en las provincias de Alajuela, Heredia, San José y Cartago.

Ademas, se destaca el hecho de que una porcién de las exportaciones que salen a
través de esta terminal portuaria, tiene como mercado de destino a China, la costa
oeste de América del Norte y la costa oeste de América Central y América Latina
(BID, 2013 citado por Arias, Rafael y otros (2015).

Segun Procomer citado por (Ruiz, Gerardo, abril 29 2021), anualmente se exportan
al mercado de Asia un total de 2 200 contenedores que equivalen a 208 buques los
cuales podrian aumentar dado las limitaciones operativas actuales que enfrenta
esta terminal portuaria como se desarrollara en el apartado 8
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Entre la carga operada en esta terminal portuaria se destacan: la carga
contenedorizada, la carga a granel sélido, hierro, frutas, vehiculos y en pequenas
proporciones el atin?.

Puerto Caldera actualmente, maneja un total de 5,2 millones de toneladas de carga
anual, incluidos los contenedores, carga a granel y carga general. El Puerto fue
construido en la bahia de Caldera situada al Este del Golfo de Nicoya; sus
instalaciones incluyen los puestos de atraque, area de apoyo marginal, rompeolas
de enrocamiento, darsena de atraque, canal de acceso, ayudas a la navegacion e
instalaciones de apoyo.

Figura 1: Ubicacién geografica de Puerto Caldera
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Fuente: Plan Maestro Portuario del Litoral Pacifico

Una peculiaridad del puerto Caldera es que su modelo de administracién represento
la primera concesion que se otorgd a una infraestructura publica en el pais como se
describe a continuacion.

6.2 Contrato de Concesion de Gestion de Servicios Publicos
de la terminal de Puerto Caldera.

Este contrato de concesidén se enmarca dentro del proceso de modernizacion de la
gestion portuaria del pais. Con esto se buscé la optimizacién de las actividades

2 L3 carga atunera que se opera en este puerto del pacifico corresponde a la empresa Sardimar instalada en
el Roble distrito del cantén de Puntarenas
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portuarias con la participacidon del sector privado. El contrato de concesion se rigio
bajo la figura juridica que establece la Ley de Contratacion Administrativa y sus
reglamentos.

En el contrato se plantea una estructura organizativa que contempla tres grandes
figuras: El concesionario, la Administracion y la Unidad Técnica como se describira
mas adelante.

El objeto de la concesion fue el de la prestacion de los servicios relacionados con
las escalas comerciales realizada por todo tipo de embarcaciones que soliciten el
atraque para tales fines en los puertos uno, dos y tres en el puerto de caldera.

Esto no implica transferir la titularidad de las obras y bienes de dominio publico
objeto del contrato de concesion.

Los servicios concesionados fueron:

» La atencién a embarcaciones se refiere al amarre y desamarre de los buques,
facilitar el atraque de embarcaciones conforme al Reglamento General de
Servicios Portuarios para permitir el abastecimiento y demas suministros.

» Atencion a la carga, consiste en el recibo, carga, descarga y entrega de toda
la mercaderia habitualmente transportada por via maritima incluyendo su
estiba y desestiba a bordo de las respectivas embarcaciones y su
almacenamiento.

» Atencion de buques atuneros, es una actividad ampliada en la concesion
donde por interés publico, el concesionario debe prestar los servicios
requeridos por estos buques.

El area que comprende el contrato de concesion abarca en términos generales, los
puestos de atraque uno, dos y tres, todas las construcciones, estructuras, bodegas
de almacenamiento, patios, parqueos, edificios adjuntos a las bodegas, edificio
administrativo y casetas asi como red contra incendios, red de acueductos y
alcantarillados y red eléctrica.

El estado sera siempre duefio de los bienes objeto de la concesion, asi como de las
mejoras que se realicen, lo que imposibilita legalmente al concesionario a poner
gravamenes a dichos bienes punto 1. 3 del contrato de concesion.

Por otra parte, los costos de reparacion, refaccionamiento o mantenimiento de los
bienes entregado al gestor, seran considerados parte de la estructura productiva
modelo que fundamentan las tarifas.

Asimismo, el contrato de concesion indica que es obligacién del concesionario el
mantener y conservar las instalaciones preexistentes donde prestara los servicios
publicos. Es decir, el concesionario debera mantener, conservar y vigilar las areas
y demas infraestructura puestas a disposicion para la prestacion de los servicios
portuarios como se abordara en el siguiente apartado.

En cuanto a los servicios a prestar por parte del concesionario, estos incluyen todos
los servicios requeridos, conforme al objeto del contrato, en relacion a la atencion
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de la carga y de todo tipo de buques que soliciten el atraque como se menciond en
el apartado anterior.

Algunas instituciones publicas tienen operaciones en las instalaciones del puerto, el
concesionario no cobrara por arrendamiento a estas, pero Incop autorizé al
concesionario arrendar espacio fisico dentro del edificio administrativo a entes
privados relacionados con la actividad portuaria como por ejemplo Agentes
aduanales, agentes navieros y bancos privados.

Como parte de la institucionalidad que contempla el contrato de concesién, se
establece una unidad técnica de supervision y control cuya principal funcion es la
de introducir modificaciones, o sefialar de manera razonada, posibles correcciones
en la ejecucion del contrato.

En cuanto a los compromisos de la Administracidn se indican que esta debe realizar
todo lo correspondiente a las obras de dragado de mantenimiento de la darsena de
maniobra, el canal de acceso en Puerto Caldera. Asimismo, se platea la
responsabilidad de realizar todos los trabajos de conservacion, mantenimiento o
reparacion de la estructura del rompeolas.

Finalmente, el contrato de concesion fue otorgado al Consorcio Portuario Caldera
Il, integrado por las siguientes empresas: Sociedad Portuaria regional de
Buenaventura S.A, Estacién de Servicios Brisas del Pacifico SF.A,
Comercializadora Ry S S.Ay Logistica de Granos S.A, el cual prestara los servicios
portuarios por un plazo de 20 afios a partir del 2003.

De esta manera, Puerto Caldera se ha convertido en un tipo de modelo de
propietario, que se ha traducido en tres concesiones (Plan Nacional de Transporte
de Costa Rica 2011-2035):

1. La explotacion de los puestos 1, 2 'y 3 por la Sociedad Portuaria de Caldera (SPC).

2. Concesion de Obra con Servicios Publicos para la Construccion y Operacion de
la Terminal Granelera (Puesto 4) por la Sociedad Portuaria de Granel de Caldera
(SPGC).

3. Concesion de Gestion del Servicio Publico de Remolcadores a cargo del
concesionario.
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En la siguiente tabla se presenta a modo de sintesis las funciones realizadas segun
concesion:

Tabla 3: Puerto Caldera: Funciones realizadas en puerto segun area
concesionada

Servicios relacionados con escalas
comerciales realizadas por todo tipo de
embarcaciones que soliciten atraque.
Servicios requeridos en relacién con la
carga general, los contenedores, los
vehiculos, la saqueria y el sobre chasis
en las instalaciones portuarias, como la
carga y descarga, la transferencia y el
almacenamiento. Las tarifas que cobra
SPC por estos servicios son aprobadas
por ARESEP (Autoridad Reguladora de
los Servicios Publicos de Costa Rica).
Amarre y desamarre de buques.
Estancia y muelle.

Carga y descarga de mercaderias.
Estiba y descarga.

Gestion de carga o transferencias.
Atencion a los barcos en términos de
Ley General de Concesién de  suministros.

Ley de Contratacion
SPC Administrativa
LCA N° 7494

SPGC Obras Publicas con Servicios Ofros  servicios relacionados vy
Publicos accesorios a los anteriores, como
LGCOP N° 7762 logistica, servicios operacionales y

maritimos para productos a granel y
graneleros. Las tarifas son indexadas y
en caso de discrepancia, el diferendo lo
resuelve ARESEP, y si no existe
diferendo, la indexacion la resuelve

INCOP
Los servicios que ésta brinda se limitan
. Ley de Contratacion a servicios de pilotaje, remolque y
rir:l(grcdaaddo?:s Administrativa servicios de amarre. Al igual que en el
LCA N° 7494 caso de la concesion de SPC, las

tarifas estan aprobadas por ARESEP.
Fuente: Elaborado con informacion del Plan Maestro Portuario del Litoral Pacifico

6.3 Condiciones contractuales

El contrato de concesion establece la normativa y las condiciones de infraestructura
y operativa bajo las cuales se prestaran los servicios portuarios. De acuerdo con el
punto 1.3 del contrato figura juridica y contractual, no se transfiere la titularidad de
las obras y bienes de dominio publico objeto del contrato.

Ademas, establece a la empresa concesionaria, la obligacion de conservar en
condiciones normales de utilizacién y funcionamiento el area concesionada sus
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accesos, sefializacién y servicios, asi como garantizar la continuidad, la regularidad,
entre otros de la prestacion de los servicios portuarios.

Por otra parte, el concesionario de acuerdo con el contrato, se le obliga a mantener
y conservar las instalaciones preexistentes donde prestara los servicios publicos
ademas los costos de reparacion, refaccionamiento de los bienes -bienes muebles
y bienes inmuebles entregados al gestor, son considerado parte de su estructura
productiva modelo que fundamentan las tarifas.

De esta manera, el contrato no establece la obligacion del concesionario de realizar
nuevas inversiones en la terminal sino que se limita al mantenimiento de la
infraestructura concesionada para la prestacion del servicio de acuerdo con los
principios de continuidad, regularidad, uniformidad, igualdad y generalidad.

Durante los anos de operacion, el concesionario ha realizado mejoras en la
infraestructura para garantizar la continuidad de la prestacion del servicio, pero no
ha sido la que la terminal requiere, dado el aumento en la demanda por los servicios
portuarios.

7. Infraestructura operativa con que cuenta puerto Caldera

En esta seccidn se presenta una descripcion de la infraestructura principal, asi como
del equipo mediante el cual desarrolla sus operaciones, mismo que como se podra
ver mas adelante se caracteriza por su alto nivel de obsolescencia, lo cual a su vez
es una de los factores que atenta contra la productividad y eficiencia del puerto y
con ello en la competitividad del pais.

7.1 Puestos de atraque

Segun se indica en el Plan Maestro Portuario del Litoral Pacifico, puerto Caldera
cuenta con un total de cuatro puestos de atraque, estos se construyeron para operar
a diferentes profundidades las cuales son: -11.0, -10,0, -7,5 y -13,0 metros, esta
condicion de profundidades genera segun personal de INCOP, que al puerto no
pueda atender barcos de mayor tamafo, lo cual hace que éstos tengan que ir a
Panama y mover su carga a barcos mas pequenos que puedan atracar en puerto
Caldera.

En el apartado anterior se indicé que la posicidon geografica de este puerto le permite
a este puerto, aprovechar las oportunidades comerciales con el mercado Asiatico
particularmente el mercado Chino sin embargo, las condiciones actuales obligan a
realizar un proceso de transbordo de la mercancia, aumentar los tiempos de transito
en hasta 37 dias debido a la falta de condiciones de infraestructura. Esto afecta, los
costos logisticos y el tiempo de espera (Ruiz, Gerardo, abril 29 2021).

Esta situacion provoca que los costos de flete se incrementen, impactando
directamente en los costos del importador y con ello los costos de los demas
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eslabones de las cadenas de comercializacion y de valor. Situacién que se agrava
ante la actual crisis de contenedores a nivel internacional provocada por la
pandemia por COVID-19 que afecta los tiempos de atencién de los buques y los
costos logisticos y de flete.

Como se presenta en la figura 2, los puestos 1, 2 y 3 se ubican a lo largo de un
muelle marginal, el cual tiene una longitud de 490 metros; mientras que el puesto 4
fue construido mas recientemente, siendo terminada en el afio 2014, no cuenta con
areas marginales de apoyo y su acceso se da por medio de un puente.

Figura 2: Infraestructura con que cuenta el puerto Caldera

Faan o ool

formn cle Bocingas

Fuente: Plan Maestro Portuario del Litoral Pacifico

El calado se ha convertido en una restriccion operativa ante el aumento en la
demanda por los servicios portuarios y atencion de buques de mayor tamafo.
Aunada a esta limitacion funcionarios de INCOP senalan que la acumulacion de
sedimentos en los puestos de atraque y las areas cercanas a éstos es otro problema
que enfrenta la actividad portuaria y que afecta la atencién de embarcaciones y los
costos operativos.

Como se indicé en el apartado anterior, la normativa juridica aplicada inicialmente,
limita el desarrollo de propuestas para ajustar la operacion, esto se debe a que el
contrato de concesién se generd bajo la figura de Administracion de Servicios
Publicos, esto bajo la ley de contratacion administrativa y no de concesion.

Esto permite a la empresa administradora, a invertir en el puerto en temas como
dragados y ampliacion de los silos, para mejorar su capacidad operativa, lo cual es
fundamental para competitividad del puerto.
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7.2 Areas de almacenamiento de carga

De igual manera que en el caso de los puestos de atraque, segun el Plan Maestro
Portuario del Litoral Pacifico, asi como la visita realizada al puerto, éste cuenta con
un total de 7 patios para la operacion de almacenamiento, mismas que cubren un
area de aproximadamente 110.000 m2, la figura 3 muestra la distribucion del area
destinada a caga, descarga y al almacenaje.

Figura 3: Area de Patios para carga de Puerto Caldera
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Fuente: Plan Maestro Portuario del Litoral Pacifico

Ademas de los patios de almacenamiento, el puerto cuenta con dos almacenes, los
cuales suman un area de 12.600 m2 de almacenamiento cubierto. Estos almacenes
se encuentran ubicados en un area cercana a los muelles con el fin de reducir los
tiempos de movimientos en transporte.

Por otro lado, las areas destinadas al acopio se utilizan principalmente para
contenedores, vehiculos, carga general y productos de acero.

Otro de los serios problemas con que cuenta el puerto es el acceso y salida de
contenedores, ya que como se muestra en la figura 4, el puerto cuenta con solo un
punto de ingreso y salida (Entrada principal), situaciéon que ante el volumen de
mercancias que se mueven en el puerto representa una restricciéon importante para
su operacion.
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Figura 4: Puertas e ingreso principal a Puerto Caldera

Ingreso principal del puerto

=N

Fuente: Plan Maestro Portuario del Litoral Pacifico

Esta unica entrada y salida ocasiona un aumento en los tiempos de espera y salida
de la carga movilizada ocasionando congestionamientos en la terminal. Este fue el
caso que se presentd el pasado 10 de junio donde se reportaron largas filas de
hasta 400 contenedores para ingresar provocando que los transportistas esperaran
hasta 28 horas para poder ingresar sus cargas Gutiérrez Wa Chong, Tatiana, (10
junio, 2021).

A esto se suma el hecho de que a pesar de que la operacion se desarrolla las 24
horas del dia, se ha establecido en el gremio transportista una practica en la cual
solo se ingresa al puerto durante unas determinadas horas del dia, lo que en
ocasiones genera embotellamientos e incrementos en los tiempos de espera de los
camiones.

7.3 Caracteristicas de equipo con que cuenta Puerto Caldera para su
operacion

Actualmente el puerto cuenta con equipo mediante el cual desarrolla su operacion,
mismo que se presenta en la tabla 4, sin embargo segun el Plan Maestro Portuario
del Litoral Pacifico (2019), y como se muestra en el anexo 1, un porcentaje de este
ha cumplido su vida util, situacion que atenta contra la eficiencia y eficacia del
puerto.
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Tabla 4: Equipo con que cuenta Puerto Caldera, cantidad y capacidad

Tipo de equipo Cantidad Capacidad
Grua Mévil LHM550 1 144t
Graa Mévil LHM550 1 144t
Grua Mévil LHM500 1 140t
Reach Stackers Luna 15 45t

Montacarga (3 t) 10 3t

Montacarga (12 t) 1 12t

Montacarga (16 t) 5 16t

Remolcador 20 desconocido

Remolque (terminal tractor) 20 desconocido
Tolvas mdéviles 3 70m3
Tolvas moviles 6 35m3
Almejas 3 35m3

Almejas Anvil 4 13 yardas
cubicas

Almejas Verstegen 4 10m3
Almejas Verstegen 2 5m3

Fuente: Elaborado con base en datos del Plan Maestro Portuario del Litoral Pacifico

De la infraestructura operativa con que cuenta el puerto, la relacionada con el tema
de atraque es la que presenta la mayor limitante para el puerto, esto se muestra
tanto en el Plan Maestro Portuario del Litoral Pacifico como también lo indico el

personal de INCOP al equipo técnico de MEIC.

La problematica se debe tanto por las condiciones, como por el equipo y maquinaria
utilizada para la operacion de los muelles, como se presenta en el grafico 4 en el
ano 2017, este tema de la linea de atraque superod su capacidad maxima, situacion

que se ha agravado en los ultimos afios.
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Grafico 4: Capacidad portuaria con infraestructura y equipo existente
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Fuente: Elaboracion propia con base en datos del Plan Maestro Portuario del Litoral
Pacifico

8. Puerto Caldera: Analisis descriptivo e identificaciéon de
cuellos de botella

La localizacién de Puerto Caldera como se indicé anteriormente, es estratégica en
términos comerciales, pues facilita el comercio con la Republica Popular de China,
principalmente.

De acuerdo con COMEX3, el comercio con China ha crecido durante la ultima
década. Mientras en 2011 el intercambio comercial totalizé US$1 319 millones, en
2020 alcanzo la cifra de US$2 271 millones. El comercio con este pais asiatico ha
venido creciendo a un promedio anual de 6,2%, explicado por el crecimiento de
19,0% en las exportaciones y de 5,6% en las importaciones. (Ver grafico adjunto)

3 https://www.comex.go.cr/tratados/china/
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Grafico 5: Costa Rica, flujo comercial con China, periodo 2007-2019

Millones US$

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019
m— Exportaciones 37,5 291 25,5 41,7 378 56,3 60,0 78,1 57,0 46,3 1115 194,2 1216

= |mportaciones 6755 870,1 684,0 981,1 12816 1.427,2 1583,7 1.700,6 1.934,4 2.086,5 2.088,0 22711 21235
=t Comercio total 713,0 899,2 709,4 1.022,8 13194 14835 1643,7 1.778,7 1.991,4 21328 2.199,5 2.4654 2.245,1

Fuente: COMEX, con base en cifras de PROCOMER y BCCR.
Corresponde a cifras preliminares, mejoradas con las disposiciones del MBPG.
Sujetas a revision

El aprovechamiento del mercado Asiatico particularmente el mercado Chino
depende de la mejora en infraestructura del Puerto de Caldera. Para el presidente
de Crecex José Antonio Salas, citado por Ruiz, Gerardo, (abril 29 2021), la
modernizacion del puerto es urgente y necesaria para realizar nuevas obras vy
adaptar la infraestructura del puerto con el objetivo de permitir la atencién de
embarcaciones de mayor tamario.

Ademas continua indicando el presidente de Crecex, se disminuirian los
costos de intermediacién al no depender de puertos intermediarios y se
podria disminuir el tiempo de transito maritimo y del tiempo de espera en
puerto y los recargos que pagan la compaiiia naviera por temas de retrasos.

8.1 Movilizacién de carga en la terminal

En este puerto mediante su operacion, se movilizan diferentes tipos de carga
principalmente la Carga General, la carga contenedorizada, Frutas Cajas, la carga
a Granel, Hierro y similares y vehiculos. Asimismo, esta terminal moviliza una
cantidad importante de Atun producto de la actividad pesquera como se indicé
anteriormente.

En la tabla 5 se presenta las categorias y subcategorias de la carga movilizada
durante el periodo 2011-2020.

Se observa que el manejo de la carga es diversificada la cual se ha fortalecido con

el tiempo, donde se destaca la carga a granel y la carga contenedorizada como se
veras mas adelante.
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Tabla 5: Categorias y subcategorias de mercaderia transportada
en Puerto Caldera, periodo 2011-2020

TIPO_MERCADERIA_N_1

TIPO_MERCADERIA_N_2

TIPO_MERCADERIA

CARGA GENERAL CARGA GENERAL
CARGA GENERAL MERCADERIA GENERAL MERCADERIA GENERAL
PRODUCTOS PRODUCTOS
PERECEDEROS PERECEDEROS
CNT LLENO ig :Z:E:
CONTENEDORES 20 PIES
CNT VACIO 0 PIES
BANANO BANANO
FRUTA CAJAS OTRAS FRUTAS OTRAS FRUTAS
PINA PIRA
AZUCAR
g:%AMN;éTSISLLéDYON o GRANEL COMESTIBLE
COMESTIBLE) MAIZ AMARILLO
MELAZA
GRANELES ACEITE VEGETAL
AGUA POTABLE
GRANEL LIQUIDO ALCOHOL
DIESEL

GRANEL LIQUIDO

HIERRO Y SIMILARES

HIERRO BOBINAS

HIERRO BOBINAS

VEHICULOS

VEHICULOS

VEHICULOS

Fuente: INCOP, 2021

Grafico 6: Puerto Caldera, total de carga movilizada
en miles de TM, periodo 2010-2020
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En esta terminal se movilizan aproximadamente, 4 millones de toneladas métricas
(Tm) en promedio anual. Como se aprecia en el siguiente grafico la carga movilizada
ha venido creciendo desde el afio 2010 alcanzando su punto mas alto en el afio
2018 con 5.3 millones de Tm movilizadas, situacion que se ve en el grafico 6.
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En el afio 2019 esta terminal portuaria, muestra una disminucion en la tasa de
movilizacion de la carga. El manejo de la carga disminuyd un 6% aproximadamente
con respecto al afio 2018 y de 3% en el 2020 con respecto al 2019, probablemente
asociada al efecto COVID-19.

Para CEPAL (2020), esta diminucion, esta asociada no solo a los efectos de la
pandemia por la COVID-19 sino que ademas, se identifica una pérdida en
productividad de la actividad portuaria durante el periodo de enero a junio de 2020
en comparacion con el mismo periodo en 2019, que para el caso de Puerto Caldera
esta pérdida en productividad fue de un 3,8% sefialo el estudio®.

En el siguiente grafico se presenta la estructura de la carga movilizada durante el
periodo 2006-2021. La carga contenedorizada representa el 79% de la carga total
que se ha movilizado en los ultimos 14 afios. Le sigue el movimiento de la carga de
minerales como el hierro con un 12,8%, luego la fruta (2,9%), seguida por carga
general (2,8%), la carga tipo Ro-Ro como la vehicular con un 2,5% y la carta atunera
que representa un 0,6%.

Grafico 7: Puerto Caldera, estructura de la carga movilizada
por tipo de carga en TM, periodo 2006-2021
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Fuente: Elaborado con informacién de INCOP

Al analizar las variaciones que ha sufrido la carga segun su manipulacion en la
terminal, a lo largo durante el periodo 2010-2020, en la tabla 6 se aprecia en

4 El estudio de CEPAL en el caso de América Central, Caribe, La Costa Oeste de América del Sur
(COAS) y México, analizé una muestra de 26 puertos en los cuales identificé pérdidas de
productividad entre 6,4% para el caso los puestos ubicados en la Costa Caribe y de 6,2% para los
puestos localizados en la Costa Pacifica.
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términos generales que el movimiento de la carga ha crecido en un 49% ya que la
carga total paso de 3 millones de Tm en el 2010 a aproximadamente 5 Tm en el
2020.

Tabla 6: Puerto Caldera, tasa de variacion de la carga total
segun manipulacion, en miles de Tm, periodo 2010-2020

Categoria de Producto 2010 2020 Tasa de variacion
Carga General 188,30 385,01 104%
Contenerizada 1 268,18 2 037,86 61%
Granel Liquido 3,25 6,44 98%
Granel Sélido 1778,74 2 368,44 33%
Otros 0,00 0,00

Ro-Ro 36,08 73,46 104%
Total 3 274,54 4 871,21 49%

Fuente: INCOP, 2021

La carga general y la Ro-Ro muestran las mayores tasas de variacion, seguidas de
la carga de Granel Liquido (98%) y la carga contenerizada (68%).

Este mayor crecimiento de la carga movilizada en Puerto Caldera, afecto levemente
la distribucion relativa de los productos como se muestra en los graficos siguientes.

Grafico 8: Puerto Caldera: Estructura de la carga total,
segun manipulacion en miles de TM, 2010
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Fuente: Elaborado con base en datos de SIEMPCA
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Grafico 9: Puerto Caldera, estructura de carga total, segun manipulacion miles de
TM, 2020
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Fuente: Elaborado con base en datos de SIEMPCA

En el afio 2010 el 93% de la carga movilizada en esta terminal portuaria, era
explicada por la carga tipo Granel Sélido y la carga Contenerizada. Para el afio 2020
se aprecia un aumento en la participacion de la carga Contenerizada de 3,1 p.p. y
de la carga General la cual aumento 2,1 p.p.

Esta leve diversificacion del manejo de la carga de Puerto Caldera puede evidenciar
una transicion hacia un puerto multipropésitos con requerimientos de infraestructura
y equipos segun esta transformacion.

8.2 Cuellos de botella de la infraestructura portuaria

El nuevo entorno mundial, caracterizado por la mayor apertura de las economias
donde el intercambio comercial entre las economias como la costarricense, es cada
vez mayor y donde el transporte maritimo es muy importante como medio para
facilitar los flujos de exportacion e importacion, se requiere que los puertos y en
especial Puerto Caldera, reuna de condiciones que respondan al cambiante entorno
internacional.

En este contexto globalizador la actual terminal portuaria de Puerto Caldera, se
enfrenta no solo a un aumento en la demanda sino a cambios cualitativos como el
tipo de buques y carga que podria estar atendiendo.

De acuerdo con CRECEX (sf), para el afo 2020 se registraron importaciones por la
Aduana de Caldera por un valor aduanero (CIF) de US$2,450,366,395.00, siendo la
tercer principal aduana de registro de importaciones a nivel pais, teniendo un
incremento en el valor de importaciones del 2.61%, a pesar de haber sido 2020 el
afo auge del evento pandémico por la COVID-19 a nivel mundial.
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Para el primer trimestre de 2021, se registra un monto de importaciéon segun valor
aduanero (CIF) por la Aduana de Caldera de US$697,421,418.00, registrando un
aumento con respecto al primer trimestre de 2020 del 29.83%, a pesar del
incremento tarifario en el transporte maritimo internacional debido a la crisis de
contenedores desde Asia.

Estos datos de crecimiento reflejan la relevancia, cada vez mas asentada, de un
puerto moderno y de amplia infraestructura en la costa pacifica costarricense para
enfrentar las nuevas dinamicas y oportunidades comerciales provenientes de la
region de Asia-Pacifico

En la actualidad llegan buques de 60 mil toneladas, sin embargo, se esta haciendo
frecuente las solicitudes de buques de mayor calado como por ejemplo buques de
hasta 109 mil toneladas como los graneleros. Para la atencion de estos buques solo
se cuenta con un atracadero actualmente, ademas, la atencion de buques con carga
contenerizada se ha incrementado.

Este tipo de buques no pueden atracar en Puerto Caldera ya que el calado no lo
permite, ante esto el barco se desvia a puertos panamefos para trasladar la carga
a barcos que cumplen con el calado actual de la terminal.

Este puerto cuenta con una canal natural de 13 metros de profundidad, lo cual limita
la expansion de la operacidon de carga y descarga, asi como un posible
encarecimiento de costos por servicios portuarios que se trasladaria al precio de los
bienes. Aunado a este problema de calado se tiene que el rompe olas cuyo disefio
no permite el control de la sedimentacion ya que no la retiene y esto afecta el ingreso
de buques al atracadero.

Esto evidencia que la terminal portuaria de Puerto Caldera, ha llegado al 90% de su
capacidad de operacion de las lineas de atraque que aunado a los nuevos
requerimientos de infraestructura estan restringiendo la posibilidad de atender la
creciente demanda por los servicios portuarios como lo es la carga y descarga
contenerizada y la carga a granel.

De acuerdo con el presidente ejecutivo del Instituto Costarricense de Puertos del
Pacifico (INCOP), el sefior Juan Ramén Rivera citado por (Ruiz, Gerardo, abril 29
2021), las causas principales de la situacion critica que vive esta terminal portuaria
son: la falta de infraestructura®, la deficitaria formacién de personal en temas
maritimos portuarios y la carencia de espacio que impide la expansion de Puerto
Caldera. En cuanto al rezago de la infraestructura el informe de la CGR cuantifica
este rezago en mas de US$ 2 000 000,0.

5> Un Estudio de percepcion de la calidad de los servicios Portuarios de Puerto Caldera realizado por
el INCOP en el 2019 y citado por la CGR en su informe N° DFOE-CIU-IF-00008-202, del 26 de
noviembre de 2021indica que el 62% de los usuarios consultados perciben que el estado de la
infraestructura se encuentra en condiciones de regular (42%) y malo (20%).
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Esta falta de inversion se une el agotamiento de la vida util de muchos equipos con
los que actualmente cuenta esta terminal portuaria. En el grafico 10 se presenta la
vida util de los equipos empleados.

Grafico 10: Puerto Caldera: Estado de los equipos
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Fuente: Incop, Plan Maestro Equipos

Fuente: Elaborado con informacion del Plan Maestro Portuario del Litoral Pacifico

Del grafico anterior se concluye que aproximadamente el 50% de los equipos
empleados en la actividad portuaria ha superado la vida util programada de 10 afos.
En dos casos particulares de equipos (montacargas de 16 TM) la edad del equipo
es 2,5 veces la vida util. Es importante no solo la infraestructura sino la renovacion
de muchos equipos con los que cuenta esta terminal portuaria.

Al respecto y complentario a lo indicado anteriormente, la Contraloria General de la
Republica puntaulizé algunas deficiencias de productividad de carga y descarga de
embarcaciones.

En un primer momento el informe N° DFOE-CIU-IF-00008-202, del 26 de noviembre
de 2021, sefiala que las proyecciones de carga establecidas para la Terminal
multipropésito (atracaderos 1, 2 y 3), ya han sido superados mientras que en la
Terminal Granelera, la carga atendida se mantiene cerca de la proyeccion definida
en el Modelo Financiero de la Oferta (MFO) (CGR, 2021 pag 11).

Por otra parte, el informe evalué los rendimientos de carga y descarga encontrando
que tanto en la Terminal Multipropésito como en la Terminal Granelera, no siempre
se logra alcanzar los rendimientos sefialados en el contrato de concesién (CGR,
2021 pag 15).

Por ejemplo, para la Terminal Multipropdsito, el reporte N° 10 de promedios
mensuales de productividad en el manejo de contenedores, muestra que en 13 de
los 48 meses (27%) analizados durante el periodo comprendido entre los afios 2017
a 2020, no se logré cumplir el criterio de calidad definido.
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El contrato de concesién indica que la productividad portuaria efectiva sera de 600
toneladas/hora/buque atracado y operable por clima para cereales y de 500
toneladas/hora/buque atracado y operable por clima para fertilizantes o su
equivalente por bodega.

Por otra parte, el informe destaca a través del analisis comparativo entre los
movimientos de carga y tipos de gruas se logé determinar que se requiere del uso
como minimo de dos gruas moviles y una de buque. Pero, si en su lugar se emplea
un arreglo de dos gruas de buque y solamente una grua movil, la productividad
exigida baja a 42 movimientos/hora. Esto evidencia destaca el estudio, que la
cantidad y tipo de equipo empleado durante el proceso de carga o descarga, esta
directamente relacionado con la productividad que puede lograrse (CGR, 2021 pag
15).

Esta direccion con base en informacion del documento Situacion Portuaria en
Puerto Caldera, verifico que esta terminal tiene una proyecciéon de atencion de
ciertos barcos con un intervalo que va entre 7 horas la menor proyeccion, a 120
horas la mayor. Esto lo cual refleja una media de atencion de 14.5 horas que
esperan recibir el dia 06 de los corrientes. Tal y como se muestra en el Cuadro
siguiente
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SITUACION PORTUARIA Lu 06/12/2021 Ma 07/12/2021 PERIODOS NO LABORADOS POR LLUVIA|
06/12/2021 06:00 hrs 290 Mirs | 04:42hrs | 290 Mtrs |  FEcHA oe A TOTAL | moTONAVE
-0.50 Mtrs | 10:55 hrs | -0.40 Mtrs
Version: 03| 16:25 hrs | 2.70 Mtrs | 17:15hrs | 2.70 Mirs
Fecha de Aprobacion: 05-05-2015 / Fecha que rige: 05-05-2015| 22:20 hrs | -0.30 Mtrs | 23:15hrs | -0.20 Mtrs
PROVEEDOR
MoTOVE ¥ ouua | esuars (Ao frecinvmonal otoc | e [*ommana| o ofMVTO TAP|  corumacion s or onro serv. acete wawmmo | rovezoor oeestiea [ P |
INICIO OPR L NT. MIGRAL R i
MSC JENIFF| 20210626 17870 | 8701900 |106/12:0505 hrs #1___|ass Contrs Fullos Ful/ 591 My 26 hrs 12LH [rRanswares | |servinco SERVINCO
[Visita oficial.
PUESTO N°2 - Libre - | | | | [ w1 | | | | | | |
PUESTO N°3 - Libre - | | | | | | | | | | |
IATLANTIC Y{ 20210615 18990 | 12.00/12.00 fo 05/12-13:00 h[05/12-16:15 hrs] #4__ |49,952.227 TMMaiz Amaril | | 82 hrs | 4+LH |san. sa. | |coopETRAMUPA [coopETRAM.
Corte 06/12-05:40 hrs -/ TTL Descargado: 8640.670 TM // TTL x Descargar: 41311.557 TM - Calados: Proa: 10.10 M - Popa: 10.70 M
MOTONAVES FONDEADAS
CARGUE
NoE | Now EsL.mTs [CALADOS o || || e [P G MVTO  TAl ESTIMACION HRS OPR. CNTD SERV. AGENTE MILINEA = NAV proveEDOR DE ESTIBA
e ADUANA WD AT [ OORA R o CNT PAS-R-S ARITIMO IERA SERVICIOTA
M/GRAL RIA
LIBERTY ISL| 20210619 189.99 | 11.16/12.07 | 04/12-19:00 hrs #4_|27032.056 MT Maiz Amrilo, d 66 hrs 4+Lh owe [cooPESERPORT lCoOPESERP!
[VB® de parte del MAG por el analisis del Arroz a las 16:07 hrs-05/12/21, pendiente el Maiz Amarillo.
MOTONAVES CONFIRMADAS
PROVEEDOR
v nomerd v soua | escums [iaos  [reemrionsl omest | wee | *Cuenl " oJwie | T csmmooues o omean. o8 w1, | novmon oeemen e e
PESQ. "TAU[ 20210628 7852 5.50/5:50_|106/12-09:00 hrs #3__[1200.00tns. Atin Congelado p NA SERMAR A A
STAR LIVOR| 20210617 | 20436 | 11.54/11.95 |1 06/12-18:00 hrs #4__|3000394TMMALTA 15 hrs 1L vARNSA |ANOGRUAB [ANOGRUAB
MOTONAVES ANUNCIADAS
VEYNumerg UM EsL.mrs [CALADOS Fif)::v H(::HE‘;: MUELLE Dsscgi?lrf/ o ESTIMACION HRS OPR. CNTD SERV. AGENTE MILINEA NAV pRoveEDOR DE ESTIBA "o
ADUANA . Fwp AFT|  AORR | HORAEST o CoNT APASR'S : ARITIMO IERA SERVICIOTA|
MIGRAL RIA
20210616 19890 | 8.30/880 | 07/12-06:00 hrs #1/#2__|987 Autos Nuevos + 156 Usados + 2 Pats + 1 1 [RaNsMARES |spc [MacoFRACOS
20210596 | 21007 | 880/880 i07/12-1200 s #1___|POR CONFIRJPOR CONFIRMAR 1+2LH [TRANSMARES |COOPESERPORT COOPESERP!
2010479 | 18250 | 855/895 p07/12-15:00hrs #1_ [339Ful_ [135Ful /355 Mys 1+2LH sPC LoGISTICS| [ANOGRUAB
20210613 18999 | 605/7.8 |i0812-09:00hrs #2/#3__|2.750 tns. Fertiizante a granel. | TeH VARINSA [ANOGRUAB
20210607 | 16090 | 585/7.45 [i0812 18:00hrs #4___|1650 TM Fertizante | 1eH VARNSA [ANOGRUAB
20210633 192,00 _|A CONFIRMAR: 09/12-16:00 hrs #1___|POR CONFIRJPOR CONFIRMAR Tr2LH DELMONTE__|DEL MONTE, SIN ASIGNAR
20210610 19890 | ©.00/9.10 [i10/12-18:00hrs #4__|28528.77 Thde acero-F 2 H VARNSA
20210618 19995 8.00/850 |a 11/12-05:00 hrs # ’mhku\os, [ | 1 BARLOVENTO |NYK LINE
20210627 198.90 _|ACONFIRMARR 11/12-18:00 hrs #4___|30800.00 TMTrigo | 3eln VARNSA
20210597 | 21007 _|ACONFIRMAR 12/12:00:01 hrs #1___|POR CONFIRPOR CONFIRMAR Tr2LH [RANSWARES
20210480 | 16250 |ACONFIRMAR) 16/12.15:00 hrs w___|por courmapon CONFIRMAR 1+2LH SPC LOGISTICS|
20210634 192,00 _|ACONFIRMAR: 16/112-16:00 hrs #1___|POR CONFIRIPOR CONFIRMAR Tr2LH DEL MONTE__|DEL MONTE
20210629 1999 |ACONFIRMAR 17/12-18:00 frs #4___[11.920.00 M Trigo 3ein PG LoGISTICS|
20210598 | 21007 _|ACONFIRMARp 19/12-0001 s #1___[POR CONFIRJPOR CONFIRMAR 1+2LH [TRANSMARES
20210517 7260 5201520 |o 19/12-06:00 hrs # Se avituayara_| | NA PARAMARES
20210637 | 17510 _|ACONFIRMARbo 19/2-1800 hrs #1___|POR CONFIRIPOR CONFIRMAR 1+2LH MEDNTER SIN ASIGNAR
2010622 | 19940 | 8.00/850 |u20/12:07:00 frs #1/#2__|85 Vehiculos Nuevos 1 BARLOVENTO sPC
20210635 16200 _|ACONFIRMAR) 23/12-16:00 hrs #1___|POR CONFIRPOR CONFIRMAR Te2H DEL MONTE__|DEL MONTE SIN ASIGNAR
20210638 | 17510 _|ACONFIRMARbo 23/2-1800 hrs #1___|POR CONFIRIPOR CONFIRMAR 1+2LH MEDNTER
20210599 | 20890 |ACONFIRMARp 26/12-00:01 hrs #1___|POR CONFIR|POR CONFIRMAR 1+2LH [TRANSMARES SIN ASIGNAR
20210623 19840 | 800650 | 26/12-07:00 hrs #1/#2__|165 Vehiculos Nuevos 1 BARLOVENTO FPC sPC
2010639 | 22147 |ACONFIRMARp 26/12-16:00 hrs #1/#2__|POR CONFIRJPOR CONFIRMAR 1+2LH MEONTER SIN ASIGNAR SIN ASIGNAR
20210636 | 19200 _|ACONFIRMAR) 30/12.16:00 hrs #1___|POR CONFIRIPOR CONFIRMAR 1+2LH DELMONTE__|DELMONTE__[SIN ASIGNAR, [SIN AsiGNAR
20220001 162.00__|A CONFIRMAR 06/01-16:00 frs #1___|POR CONFIRIPOR CONFIRMAR Tr2LH DELMONTE__|DELMONTE__|SIN ASIGNAR SIN ASIGNAR
MOTONAVES ZARPADAS
FECHAY |DESCARGUE PROVEEDOR
NUM cALADOS FECHAY | FECHAY FECHAY liora CARGUE . AGENTE M|LINEA  NAV DE
SRS gy || T | R | SRR || coe | e oo sl ESTMACION RS OPR CNTD SERV. i A ea | PROVEEDOR DEESTIRA [ °F |
2ZARPE L RIA
DOLE ATLAN 20210620 | 18998 | 9.40/9.40 |o 05/12-13:50 h|05/12-15:40 hr #1__|06112-02:05 hrs|06/12-03:05 hrf353 Mov. Contd 12 hrs 1+2LH vARNSA [ooLe [COOPETRAMUPA COOPETRAML
BALAO V.31] 20210608 | 20890 | 8:50/8.70 |i03/12.06:54 hf03/12-08:20 #1_[04112.02:35 hrsl04/12:03:20 609 Mov. Contd 18 hrs Tr2LH A LocisTIc |COOPESERPORT COOPESERP!
20210562_| 19200 | 7.40/835 |10212.14:250021216:00 hvs] __ #1___|03/12-05:05 hrsJ03/12.05:50 hrs|294 Mov. Contr] 9hrs 1+2LH DELMONTE_[DELMONTE_|ANOGRUAB [ANOGRUAB
20210606 19998 | 850/9.00 [§0112-11:00h0112-18:20 hr| _ #1/#2_|02/12-01:20 hrs0212-02:12 hrel627 Vehiculos 7hrs 1 [TRANSMARES ch ch
20210588 189.65 | 1190/ 12,00 s 25/11-18:50 hf25/11-21:55 s #4__[0112-15:26 hrslo1/12-17:21 hrd21021.00 tns 120 hrs 3+ln [TRANSMARES [ANOGRUAB [ANOGRUAB
GRAND vICT 20210605 20000 | 825/825 [, 50010500 r107/124)0 sy w2 | O rzv-r: 20 | ot E;;s'“ \'/l:‘:cmos 13hrs 1 Ha LoGiSTIC Ispc ‘spc
[BARBOUNI\| 20210609 14660 | 4.60/580 | 30/11-20:50 h[30/11-28:20 hrs| __#2/#3__|01/12-08:10 hrs|01/12-0:24 hrs] 1000.00 MT ac 8hrs 1 ome SERVINGO SERVINCO
|AS SUSANN| 20210594 17510 | 7.50/8.70 | 30/11-11:42 h[30/11-14:30 s #1___[30/11-21:20 hrs]30/11-22:05 hrd 157 Mov. Corf 10hrs Tr2LH MEDNTER [ANOGRUAB [ANOGRUAB
20210602_| 17970 | 9.00/9.00 |u20/1111:00 h29/11-12:45 s # k%m-m-ao nrsk%/m 1:33 hr447 Mov._Contd] 12 hrs 1+2LH VARNSA SERVINGO |sErvINcO
20210614 189.98 | ©9.30/9.30 |o 26/11-14:30 28/11-20:40 s #1___[29111-08:50 hrs|20/11-09:40 hrg320 Mov. Contr 10 hrs Te2LH MARNSA _[ooLE SERVINGO SERVINCO
20210551 20890 | 840/9.00 |o 28/11-04:30 h|28/11-06:40 #1___[o811-19:25 hrsl28/11-2020 n;je_ss Mov. Con: 12 hrs 1+2LH [RaNSwARES [COOPETRAMUPA COOPETRAM.
20210595 | 21000 | 890/895 |i26/11-06:45 nj26/11-09:25 s #1___[27111-16:50 hrs|27/11-17:50 href877 Mov. Contd] 24 hrs 1+ 20H BARLOVENTO |NYKLUNE __|COOPETRAMUPA COOPETRAVU
20210581 19200 | 7.40/835 |s25/11-16:54 hi25/11-18:30 s #1__[26111-02:05 hrsf26/11-02:40 hrf218 Mov.conts 12 hrs 1e2LH DELMONTE__|DELMONTE | ANOGRUAB [ANOGRUAB_|
20210550 | 16613 | 850/890 [24/11-21:00 hrel24/11-23.25 s #4__ Jo51-16:25 hrsl25/1147:45 nj@A Contrs Full 18 hrs 1+2LH [RaNswARES |COOPESERPORT COOPESERPC
20210604 | 18990 | 8.70/9.00 |s25/11-03:00 hf25/11-05:55 s #1_[25011-12:35 hrs|25/11-1345 rq3000.00 TM Fef 15 hrs 1+H VARNSA |COOPESERPORT COOPESERPC
20210593 17510 | 6907850 | 23/11-16:42 h[23/11-17:40 s #_[2511-01:17 hrsl25/11-02:10 n;jg_ss Mov. Corf 30hrs Te2uH MEDNTER [sErvinco SERVINCO
2010573 | 19999 | 11.60/12.27 o 21/11-14:05 h|21/11-21:55 s #4___[24111-18:50 hrs|24/11-20:00 hr40263.00 TM (1] 721rs 4+lh VARNSA ANOGRUAB [ANOGRUAB
2010587 | 19700 | 6.75/885 23111412 [23111550 | #2/#3 | 23/11-22:30 [23/11-23:50 hrs|254 Bobinas 14 hrs 1 VEONTER |COOPETRAVUPA COOPETRAML
BUQUE FONDEA 21/11-03:30 HRS - AGENTE NAVIERO ANUNCIAQUE
20210575 199.95 8.30/8.80 ‘gg ;;:; #1/#2 | NAVE ZARPARADE PUERTO POR INDICACIONES DE SU CHARTER - 4 BARLOVENTO spc mgr&mo
ZARPA: 23/01-11:00 HRS
INYK JOANN]| 20210566 | 21000 | 9.00/9.00 |122/11-06:24 |22/11-08:00 #1_[23111-13:55 hrs]23/1115:00 hrf944 Mov. Contr] 26 hrs 1+2LH BARLOVENTO [NYKLNE | SERVINCO SERVINCO
REUNION DE PREOPERATIVOS/ LUNES a VIERNES a las 14:30 horas el
ROL SUPERVISORES DE 310 Supervisores de Operaciones / 300 S
JOSE L. CHAN GALAGAR.  Cel. No: 83122457  NO DISPONI|320-322-323-324 Oficina de Tarja y Liquidacién / 330-331 Almacenajt
MAURICIO ARAYAMATHIL  Cel. No: 83128781 18:00 - 06:00 hrs
RAMON GUZMAN TALAVE  Cel. No: 83122493 06:00 - 18:00 hrs
IMAURICIO RUIZ CARDENAS  Cel. No: 8588 9880 Ext. 302 - SubGerente de Operaciones Pc TuRNO [iEs o6 DE DiciEmBREDELT uRNO JTES 07 DE DICIEMBRE DEL
Sub Gerente de Operaciones [JUAN CARLOS DE LAO GO|
19:00 a 07:00]JUAN CARLOS DE LAO GON19:00 a 07:00|LUIS RAMIREZ ALCOCER

Fuente: http://www.puertodecaldera.com/operaciones/Situacion Portuaria/SP.htm

Finalmente, otro cuello de botella identificado ha sido el acceso a esta terminal
portuaria cada vez mas es frecuente observar una mayor cantidad de transportistas
haciendo fila para ingresar y/o esperar por la carga. Esto ha ocasionado que
actualmente el acceso represente un cuello de botella importante que afecta la
eficiencia y competitividad.
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Esta terminal tiene un unico acceso por donde entra y sale la carga. Esta situacion
se complica aun mas ya que en el sector transporte se ha creado una cultura
relacionada con los tiempos de llegada de los camiones al puerto que afecta la
logistica del puerto y con ello su capacidad de operacion asi como también el
incremento en la demanda de los ultimos afios, como se describira en los apartados
siguientes.

8.3 Situaciones con la descarga de contenedores

La obsolescencia de los equipos utilizados en la operacion portuaria asi como el
incremento en la demanda por los servicios portuarios, estan afectando la eficiencia
en la movilizacion de la carga como se indico en los apartados anteriores. En la
ilustracion siguiente, se muestra un congestionamiento de camiones de carga tipo
mula debido al lento proceso de descarga de la grua.

Una vez descargado el contenedor y puesto en la carga contenedores este traslada
la carga al patio respectivo como se observa en la foto de la derecha. Luego y
mientras la grua coloca la carga este porta contenedores debe de esperar a que
este proceso finalice y poder desmontar la carga.

Este proceso de desmontar la carga y apilarla, lleva tiempo tomando en cuenta
que el equipo utilizado esta obsoleto.

Para la camara de Exportadores de Costa Rica (Cadexco), La baja productividad
del puerto esta asociada a multiples factores, entre los que destacan esta la falta de
infraestructura instalada, antigiedad de los equipos, y una administracion con un
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panorama incierto, perjudican directamente al exportador e importador. Sin duda, el
estado actual de la terminal y sus recurrentes fallos representan un obstaculo contra
la competitividad de los exportadores e importadores (Gutiérrez Wa Chong, Tatiana,
10 junio, 2021).

9. Plan Maestro: Un analisis de los principales elementos

Puerto Caldera no solo se enfrenta al reto de modernizar los equipos de carga y
descarga, la ampliacion de muelles y su profundidad de calado, asi como ampliacién
de espacio para contenedores, sino que también requiere de mejorar los accesos a
la terminal. Actualmente el acceso es un cuello de botella importante que afecta la
competitividad.

Esta terminal tiene un unico acceso por donde entra y sale la carga. Esta situacion
se complica aun mas ya que en el sector transporte se ha creado una cultura
relacionada con los tiempos de llegada de los camiones al puerto que afecta la
logistica del puerto y con ello su capacidad de operacion.

Ante esta problematica, Incop ha disefiado lo que denomina Plan Maestro Portuario
del Litoral Pacifico, el cual para el caso de Puerto Caldera incluye una propuesta
que persigue incrementar la capacidad del puerto con el fin de que responda a las
necesidades futuras y no comprometa la competitividad de las empresas que lo
utilizan para comercializar bienes.

Para ello este plan incluye entre otras cosas, la mejora en maquinaria y equipo que
incremente la productividad en cuanto a uso de TEU® y una mayor capacidad
logistica, sin embargo esto se realice en el préximo cartel de licitacion.

El disefio de ampliacion de esta terminal portuaria se proyecta hasta el afio 2042 e
implica una actualizacion en lugar de construir un nuevo puerto. Para esto se tomo
en cuenta entre otras ventajas las siguientes (Plan Maestro, 2019 pag 343):

« Presencia de infraestructura existente y cerca de la Gran Area
Metropolitana.

* No perder inversiones recientes en el puerto (por ejemplo el patio de
Reefers)

* En caso de un nuevo puerto, doble mantenimiento (el existente y el nuevo
puerto)

* La ubicacién del puerto actual es la mejor ubicacién para un puerto y
también debe seleccionarse para un proyecto nuevo (Green Field). Es la
ubicacién mas cercana cerca de la Gran Area Metropolitana y no tiene
problemas ambientales

& Twenty-foot Equivalent Unit (TEU) o Unidad Equivalente de Veinte Pies. Es la capacidad de carga de un
contenedor normalizado de 20 pies.
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El disefio seleccionado tiene las siguientes caracteristicas (Plan maestro, 2019 pag

221:

Nuevo puesto para operaciones ro-ro y ferry (Puesto 3, Prof. =-1112,0 m; L
=210 m), emplazado en el espaldon del rompeolas ubicado en el sector oeste
del puerto, con su consiguiente rea de apoyo, en el sector sudoeste, para
maniobras y almacenamiento temporario asociado a dichas cargas (Ro-ro 3
hay ferry 1 ha). Se le ha dado una mayor profundidad que la requerida (Prof.
Min = -11,0 m) para proveer el puesto con mayor flexibilidad para posibles
cambios en la demanda futura o diversificacion de cargas; también se puede
uniformizar con los Puestos 1y 2 (Prof. = -14,0 m).

Reacondicionamiento de los actuales Puesto 1, 2 y 3 para operaciones exclusivas
de contenedores desarrollando un frente de atraque y amarre continuo y uniforme
(Puesto 1y 2, Prof. =-14,0 m, L = 570 m) configurando una terminal dedicada de
contenedores (13 ha) que se ubica detras de los Puestos 1 y 2 del puerto (con
posibilidades de expansion en nuevos terrenos ganados al mar).

Puesto para Carga a Granel:

e El Puesto 4 no se amplia en esta opcién, pero el m todo de descarga se
modificar agregando descargadores continuos de buques, cintas y una
estacion de carga de camiones.

e EIl atraque se desplaza hacia el norte a fin de crear espacio para la
extension del atraque de contenedores.

Nuevo puesto para carga general (Puesto 6, Prof. =-11,0 m; L = 250 m) al
este del puerto en zona de nuevos terrenos por rellenar para area de apoyo
para las operaciones de carga general (2 ha).

Nueva darsena para buques entre el Puesto 5 y Puesto 6 y nuevo circulo de
maniobras nauticas al noreste del puerto

Relocalizacion de los servicios portuarios dentro de la darsena debido a la
reclamacion de tierras donde se encuentran emplazados en la actualidad.

De acuerdo con el Plan Maestro (2019), y el analisis multicriterio implementado para
identificar la mejor opcién para el desarrollo de Puerto Caldera, definié 8 proyectos
de inversion que se desarrollaran a lo largo del periodo de concesion.

Fase A:

Las siguientes obras estan programadas en la fase A:

1. Ampliacion del muelle (puesto 4) con 15 metros.
2. Construccion del muelle frente a puesto 1, 2, 3 (Puestos nuevos 1y 2).
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Pavimento de algunos patios para contenedores/carga general.
Demolicidon de una bodega.

Construccion de los transportadores de bandas/ descargadores de
buques y la estacion de carga de camiones (para graneles solidos).
6. Compra de equipos de manipulacion de carga como STS y RTG’s.

ok w

En la misma fase, se construiran los proyectos de apoyo como:

1. La reubicacién del puerto de servicio (remolcadores y pilotos).
2. Espigdn para retener el sedimento.
3. Construccion del espigon en la costa (playa).
4. Estacionamiento para camiones.
Fase B:

Las siguientes obras estan programadas en la fase B:

1. Construccion del muelle de RO-RO/ferry;

2. Pavimento de mas patios para contenedores/carga general;
3. Demolicion de una bodega;

4. Compra de equipos de manipulacion de carga

Fase C:

En esta fase se construira un nuevo muelle de carga general en la bahia oriental
del puerto.

Las fases A y B indicadas anteriormente se proyectan a ser realizadas en un plazo
de 30 afos. La fase C se contempla ser ejecutada posterior a este periodo siempre
y cuando sea necesaria y se cuente con recursos.

En cuanto a las inversiones estas ascienden aproximadamente a USD $ 342,3
donde la mayor parte de estas se iniciarian durante el afio 2020 (ver tabla adjunta).
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Tabla 7: Puerto Caldera: Matriz de proyectos en U$D millones

2020 2021 2025 2031 2035 2040

Estacionamientos para camiones 2,00
Comprar equipo existente 10,50
Espigon Cerca rompeolas 9,20
Puerto Servicio 8,60
Espigon Cerca Playa 2,50
Fasse A
Dragado Darsena y canal acceso 17,80
Muelle 33,00 33,00
Infra terminal (pavimento, edificios) 14,70 14,70
Equipos Gruas Pérticos 22,80 22,80 36,50
Comprar Muello puesto 4 18,90
Extender muelle 4 y equipos carga granel 2,50 2,80
Equipos terminal puesto 4 12,10 12,10 24,00
Fase B
Muelle para Ro Ro y Ferry 10,30 10,30
Infraestructura Terminal (pavimento, edificios) 2,90
Dragado canal acceso 0,40
Equipos gruas porticos 17,90

otal 154,60 85,40 28,20 13,60 36,50 24,00

Fuente: Plan Maestro Portuario, 2019
Fuente: Plan Maestro Portuario de litoral Pacifico

Por otra parte, se estiman costos para cada actividad asociada a los proyectos de
inversion por una cuantia de 278 millones de dolares estadounidense segun el
escenario alto elegido, como se muestra en la tabla adjunta.

Tabla 8: Puerto Caldera: Estimacion de costos escenario alto,
segun actividad en dolares

Actividad CostoUSD Porcentaje
1. Mitigacion Sedimentacion 9.066.880,00 3,27
2. Desarrollo Terminal Contenedores 163.707.000,00 58,98
3. Desarrollo terminal Contenedores 38.220.000,00 13,77
4. Atracedero Adicional 24.003.400,00 8,65
5. Mejora terminal Granelera 29.442.100,00 10,61
6.Area de Estacionamiento Camiones 2.004.428,00 0,72
7. Estabilizacion de la Costa 2.506.040,00 0,90
8.Reubicacion Puesto de Servicio 8.594.800,00 3,10

Fuente: Plan Maestro Portuario de litoral Pacifico

Finalmente, es importante indicar que el periodo de concesién actual es de 25 afios
que finalizan en el afo 2026. Los proyectos que se contemplan para la ampliacién
se proyectan a 30 afos plazo cinco afios superior al periodo de la concesion.

Esto sugiere una negociacién por parte de las autoridades de Incop para ampliar
cinco afnos mas el periodo de concesion con el riesgo de no ser aprobado. Por otra
parte, el desafio durante el periodo de construccidon es que las operaciones
portuarias actuales no se interrumpan afectando la continuidad de los servicios
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portuarios, esto requerira una planificacién cuidadosa por parte del concesionario y
seguimiento de Incop.

9.1. Analisis cualitativo del Plan Maestro

Seguidamente se presentara el resultado de lo que podria implicar para puerto
Caldera, asi como para el pais, continuar con las condiciones actuales de esta
terminal portuaria. Para esto en el siguiente grafico y tabla, se muestra la
comparacién entre la situacion de Puerto Caldera con proyecto y sin proyecto.

Con relacion a la atencion de los barcos el grafico 11 muestra los prondsticos de
atencion a barcos que arriban, de los diferentes escenarios’ que se plantean en el
Plan Maestro.

Grafico 11: Prondstico de atencion de buques que arriban al pais, segun los
escenarios bajo, base, base con profundidad extendida y alto.
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il

2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2030 2035 2040

B Base M Profundidad extendida Bajo M Alto

Fuente: Plan Maestro Portuario del Litoral Pacifico

Como se muestra en el grafico anterior, pese a que los escenarios base y
profundidad extendida permitirian atender una mayor cantidad de barcos, es con el
escenario alto desarrollado que este puerto contaria con la capacidad para atender
una mayor cantidad de barcos que en los otros escenarios. Con este escenario se
proyectd un crecimiento del 128% para el afio 2040 con respecto al afio 2017.

7 El Plan maestro incorporar como parte del analisis, tres grandes escenarios tanto para el volumen
de carga como para el trafico de embarcaciones. Estos son: En el escenario bajo, se consideran
menores tasas de crecimiento, asi como una cierta pérdida de cuota de mercado para Limén-Moin
después de la apertura de TCM. En el escenario alto, se han considerado mayores tasas de
crecimiento y finalmente el escenario base

37



En la tabla siguiente se muestra una valoracion cualitativa de la situacion de esta
terminal portuaria, considerando el desarrollo o no de las acciones indicadas en el
Plan Maestro. Esto busca plasmar de manera indirecta el costo de oportunidad que
tendria el no llevar a cabo los proyectos definidos por el Plan y necesarios para el
desarrollo de puerto Caldera.

Tabla 9: Situacién comparativa sin y con el desarrollo del
Plan Maestro del Litoral Pacifico

Sin Plan Maestro Con Plan Maestro
Mitigacion de la sedimentacién
Menor costo por Dragado y mayor tiempo
efectivo de la operacion portuaria
Inhabilitacion temporal de puesto 1 Mayor tiempo efectivo de puesto 1
Mayor monitoreo de sedimentos Reduccién de costos por monitoreo
Desarrollo de la terminal de contenedores (Proyecto 1)
Mayor productividad del puerto por capacidad
de atencién de Buques con mayor capacidad
Menores costos de transporte por economias
de escala
Mayor productividad en atencién a barcos por
Estancamiento de la productividad del puerto contar con equipo mas moderno y adaptado a
la necesidad del puerto

Necesidad constante de Dragado

Continuidad en atencién a buques pequefios

Altos costos de transporte

Mayor tiempo en espera por atencion de Reduccion de tiempos de espera de los barcos
buques para ser atendidos en puerto

Continuidad en la limitaciéon de espacio para Mayor capacidad de almacenamiento en
almacenamiento puerto.

Mayor y mejor control de productos por
operacion de Escaneres
La construccién de un atracadero adicional para ferry, carga
general y ro-ro (Proyecto 2)
Reduccion de tiempos de espera de barcos
Menor capacidad operativa del puerto para ser atendidos
Mayor capacidad operativa del puerto
Mejora de la terminal a granel (puesto 4) (Proyecto 3B)
Incremento de la productividad por reduccion
en tiempo de inactividad del puesto
Se podran atender barcos mas modernos y
eficientes
Mayor productividad en proceso de descarga
Altos costos de descarga de buques de granos
Menores costos de importacion
Area de estacionamiento de camiones
Incremento a 131 espacios de parqueo de

Poco o nulo control de productos en puerto

Tiempo de inactividad del puesto 4 del 10%

Atencidn a barcos con tecnologia obsoleta

Solamente existen 50 espacios de parqueo

camiones
Mayores tiempos de llegada al puerto por parte Menores tiempos de traslado de camiones
de los camiones hacia el puerto
Mayor riesgo de accidentes en carretera Menor riesgo de accidentes en carretera

Estabilizacion de la costa

Capacidad de atender buques de mayor
capacidad de carga

Mayor productividad del puerto

Continua erosién de la costa préxima al puerto
y problemas de sedimentacion
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Reubicacion del puerto de servicio y desarrollo de instalaciones de guardacostas
Incapacidad de desarrollar la terminal de Mayor capacidad operativa del puerto
contenedores y la terminal de granelera.

Fuente: Elaboracion propia

9.2.Factibilidad Financiera del plan maestro

Para determinar la factibilidad de los proyectos indicados en el Plan Maestro fueron
planteados 2 escenarios. El primer escenario implica realizar los proyectos sin
apalancamiento financiero, por lo que la empresa concesionaria financiaria los
proyectos en un 100% con capital propio; el segundo escenario analizada considera
la opcidn de financiar los proyectos con un crédito comercial.

Seguidamente, se presenta el comportamiento de las variables del flujo de caja de
cada proyecto, asi como el resumen de los resultados de la evaluacién financiera
correspondientes al primer escenario

En el siguiente grafico se presenta la proyeccién de los ingresos que se generarian
una vez construido el atracadero adicional para ferry, carga general y ro-ro, y por la
mejora de la terminal a granel (puesto 4), estos se presentan en el grafico 12

Grafico 12: Ingresos brutos del proyecto 2020-2049 generados
por el desarrollo los proyectos 1,2 y 3B en USD millones.
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Fuente: Plan Maestro Portuario del Litoral Pacifico
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El grafico permite ver como los ingresos generados de los proyectos presentan un
comportamiento creciente desde el afo 2020 hasta el 2042, afio en el que se
estabilizan.

El detalle de los ingresos totales generados por los proyectos se presenta en la tabla
10, misma que permite apreciar que la terminal de contenedores es la que mayor
porcentaje de ingresos brutos generaria con 80,2% mientras que la terminal
granelera el restante 19,8%

Tabla 10: Ingresos brutos proyectados del proyecto,
periodo de concesion a 30 afios, USD

T " pep—"—

El manejo de carga 2808
Amarre/desamarre 105 14 18
Atrague T 18 33

Total 2283 EhY 2820

Fuente: Plan Maestro Portuario del Litoral Pacifico

Con relacion a las inversiones necesarias para los proyectos, la tabla 11 muestra el
flujo de éstas a lo largo de los afos, mismas que responden a las fases del Plan
Maestro.

Tabla 11: Inversiones totales por afio de inversion, proyectos 1,2, y 3 Usd Millones

Total
ia.se 1 fase 2

Proyecto 1+2 81, 2,1 156,4 35,
Proyecto 38 37,7 14,7 524 - - - 524
Total proyecto inversion 129,0 79,8 208,8 36,4 36,0 Ti4 281,3

Fuente: Plan Maestro Portuario del Litoral Pacifico

Se puede ver en la tabla como al final del periodo, los proyectos desarrollo de la
terminal de contenedores, la construccion de un atracadero adicional para ferry,
carga general y ro-ro son los que requieren el mayor porcentaje de inversiones con
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un 81,4%, mientras que el restante 18,6% corresponde a mejora de la terminal a
granel (puesto 4)

Finalmente, los costos de operacion de este primer escenario pasan de ser en total
34 millones de ddlares en el afio 2020 y a 52,2 millones de ddélares al final del
periodo de concesion, situacion que se presenta en el grafico 13.

Del total de costos, los relacionados a la terminal de contenedores representa el
85% de los costos operativos totales en 2020 y esta proporcion aumenta
marginalmente al 88% para el afio 30.

Grafico 13: Costos operativos totales, terminales combinados,
millones de USD por afo
B00

30,0

Million USD

20,0

0.0

202020222024 20262028 20302032 2034 2086 2088 2040 2042 2044 2046 2048

m Terminal de contenedores | Terminal de graneles salidos

Fuente: Plan Maestro Portuario del Litoral Pacifico

Una vez vistos los ingresos, inversiones y costos de operacion, la tabla 12 muestra
un resumen de los flujos de efectivo proyectados para los proyectos.
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Tabla 12: Factibilidad Financiera proyectos financiados con Capital propio por
parte del concesionario

Anos
Ado 0 2020 2049
Inversion Total 228.,9
Proyectos 1y 2 Ingreso 53,5 929
Costo Operativo 28,8 457
Inversion Total 52,4
Proyecto 3B Ingreso 14,1 19,6
Costo Operativo 5,2 6,5
Inversion Total 281,3
Proyectos Combinados Ingreso 67,6 112,5
Costo Operativo 34 52,2
TIR Proyectos 1y 2 (Canon 15%) 12,10%
TIR Proyectos 1y 2 (Canon 5%) 17,50%
TIR Proyecto 3B (Canon 5%) 23,40%

Fuente: Elaboracion propia con base en datos del Plan Maestro Portuario del Litoral Pacifico

La tabla anterior permite ver como luego de evaluar financieramente ambos
proyectos, la Tasa Interna de Retorno (TIR) para los proyectos desarrollo de la
terminal de contenedores, la construccion de un atracadero adicional para ferry,
carga general y ro-ro varia en funcion del porcentaje de Canon, pasando del 12,10%
en el caso que el canon sea un 15%, a un 17,5% cuando el canon baja al 5%.

Por otro lado, la TIR correspondiente a mejora de la terminal a granel (puesto 4) fue
de un 23,4%

El segundo escenario como se indicd anteriormente es utilizando financiamiento
para el proyecto, por medio de crédito comercial, segun lo establecido en el Plan
Maestro del Litoral Pacifico, los créditos ser realizaran segun sea la fase en que se
encuentre y el porcentaje de la inversion que seria financiada corresponde al 70%,
y la tasa de interés de la operacion seria un 9% anual.

El flujo de flujo de los créditos correspondiente a los pagos se muestra en el grafico
14.
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Grafico 14: Reembolsos de préstamos y pagos de intereses, terminales
combinados, millones de USD por ano
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Fuente: Plan Maestro Portuario del Litoral Pacifico

Con la operacién del puerto INCOP recibe un Canon, cuyo porcentaje del ingreso
bruto depende del modelo de concesion, para el caso del Plan Maestro se ha
calculado el canon para los proyectos partiendo del supuesto de que al proyecto de
terminal granelera se aplica una tarifa del 5%, mientras que en la terminal de
multipropodsito (proyectos 1y 2) se aplica una tarifa del 15%.

Bajo este escenario el ingreso percibido por INCOP por los proyectos representaria
un 13% y se comportaria como se muestra en el gréafico 15.

Grafico 15: Canon pagada por proyecto, USD millones por afio

16

14
12
10
G
.
L]

200020222024 2006 2028 20303032 2034 7036 2038 20402043 2044 2046 2048

Millonesde USD

B Terminal de contenedores B Terminal de graneles sofidos

Fuente: Plan Maestro Portuario del Litoral Pacifico
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En referencia a la factibilidad de los proyectos, segun se puede ver en el Plan
Maestro, asi como en la tabla 13, en el caso del desarrollo de la terminal de
contenedores, la construccion de un atracadero adicional para ferry, carga general
y ro-ro, el pago de un 15% por concepto de Canon, hace poco atractivo el proyecto
para el concesionario, ya que la TIR seria del 13.1%, y aunque este indicador en el
caso de la terminal granelera sea del 49,6%, al ser de este ultimo del que se obtenga
el menor porcentaje de ingreso, la TIR combinada de los proyectos seria del 19,1%,
mientras que el costo del capital de con el que se estimé es del 10%.

Tabla 13: Resumen de resultados financieros, proyectos combinados y
comparacion, USD millones

Total Terminal de graneles Terminal de contenedores + ro-
combinado solldos roo/terry

Inversiones, total

Capital propio B3 20 69
TIR (30yr)-(capital propio) 9,1% 49.6% 31%
PBP (periodo de pago) 10 4 13
Efecti'va cumulativo 10 -13 30 A6
afios

VAN 69 A7 22
Total ingresos INCOP 367 28 339
20202049

Total Ingresos 2820 557 2263
% proporcion de ingresos 13% 5% 15%

Fuente: Plan Maestro Portuario del Litoral Pacifico

Finalmente, y para contrarrestar el impacto negativo en el flujo de efectivo que
genera la aplicacion del canon en un 15%, se plantea en el Plan como alternativa,
la reduccion de éste a un 5%, con lo que la propuesta seria mas atractiva para los
potenciales concesionarios, ya que de esta forma la TIR pasaria a ser 32,2%,
situacion que se muestra en la tabla 14.
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Tabla 14: Resumen de resultados financieros, proyectos combinados comparado
con el canon de terminal de contenedores, USD millones

Canon base Canon alternative

15% terminal de contenadores, 5% terminal de contenedores,

5% terminal de graneles solidos || 5% terminal de graneles solidos

Inversiones total 281 281
Capital propio ] 89
TIRR (30anos)-{capital propio) 19,1% 32,2%
PBP (periodo de pago) 10 4
Efectivo cumulativo 10 aiios -13 45
VANE 65 131
Total ingresos INCOP 2017-2049 367 141
Total ingresos 2820 2820
% proporcion de ingresos 13% 5%

Fuente: Plan Maestro Portuario del Litoral Pacifico

Finalmente, a modo de resumen, se construyd una matriz con las principales
observaciones que desde este ministerio se considera relevante a tomar en cuenta
para fortalecer la creacion de valor publico que este tipo de obra genera para los
usuarios del servicio y para el pais en general
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Tabla 15: Puerto Caldera, Matriz de observaciones
segun variables relevantes del Plan Maestro

Variables

Efecto esperado

Observacion

Plan Maestro

Ampliacién del Puesto de atraque
1, 2, 3 y 4, Atencion de buques de
mas de 60 TM, Diminucién de los
tiempos de atencion de buques,
Mejora del acceso al puerto

Las actividades tienen un efecto positivo
en la eficiencia del puerto. Sin embargo,
es importante tomar en cuenta que el
tiempo de concesion de estas obras
segun el plan maestro es de 30 afios. El
cartel de licitacion anterior indicaba un
periodo de concesidon de 25 afios. Dado
estas diferencias en el tiempo de
ejecucion  valorar el tiempo de
negociacion del periodo de ampliacién
con las autoridades respectivas.

Tecnologias
de
Informacion y

Contar con un sistema de
informacion integral y robusto que
incorpore tecnologias
desarrolladas en el campo de la
Inteligencia Artificial como block
chain, Big Data, entre otras es
fundamental, ya que ayudaran a
llevar un mayor y mejor control y

El Plan Maestro 2019, plantea el
desarrollo de diferentes proyectos
complementarios y necesarios para la
mejora operativa del puerto Caldera que
incluyen acciones como dragado,
ampliacion y mejora de puestos de
atraque, asi como de espacio para los
camiones entre otros, esto con el fin de
ser mas eficientes en los servicios, sin
embargo aunque en el documento se

Comunicacion o muestra una serie de indicadores
. - seguimiento de la etapa de : -
e Inteligencia e operativos del puerto no se vé
I operacion de los proyectos L ! |
Artificial lanteados en el Plan Maestro explicitamente si el sistema de
pa e * Y informacién mediante el cual se generan
mas especificamente aquellos que . g
S : dichos datos es suficientemente robusto
se dirigen a la mejora de la . . . ) -
S o si requiere algun grado de intervencion,
operacion del puerto, lo cual A
: . - por lo que ante las iniciativas propuestas
mejoraria la toma de decisiones. .
en el plan, se concidera de suma
importancia que este tema sea
considerado en la nueva contratacion.
Segun una de las opciones de Valorar los efectos de esta disfuncion del
mejora recomendada en el Plan . R
) canon en el proceso de fiscalizacion de la
Maestro, esta considera una - g .
Canon prestacion de los servicios en términos de

disminucién en el canon de Incop
del 66.6%. Esto haria rentable los
proyectos de inversion

calidad y continuidad asi como la
sostenibilidad financiera de Incop

Contrato tipo
BOT (Build,
Operate and
Transfer)

La propuesta planteada en el Plan
Maestro bajo la modalidad de
contratos BOT responsabiliza al
concesionario de las inversiones en
infraestructuras, equipos,
mantenimientos y costos de
operacion. En este tipo de contrato
administrativo la empresa objeto
del proyecto (Power Company),
obtiene la financiacion y ejecuta la
contratacion, el disefio y la
construccion del trabajo, ademas

La experiencia del pais en contratos de
este tipo es importante particularmente
en obras de gran impacto como en el
sector energia. No obstante, en el Plan
Maestro no queda claro la estrategia de
seguimiento y fiscalizacién que se hara al
concesionario del servicio publico.
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de que opera el complejo durante el
periodo de la concesion en este
caso el periodo de la concesién es
de 30 afos. Importante mencionar
que esta propuesta de ampliacion
aun no es aprobada.

Otro Escenario valorado en el Plan
maestro como alternativa a la
reduccion del Canon y que mejora

El incremento en las tarifas de servicios
portuarios, podria ayudar a no reducir el

. la factibilidad financiera de los .
Tarifas rovectos de  inversion es Canon para incrementar la TIR de los
servicios gun{entar las  tarifas oste proyectos, pero debe analizarse con
portuarios . - mayor detalle si ésta medida afectaria la
incremento generaria un - - -
. continuidad en la prestacién del servicio
incremento en la TIR y con ello - e
. . publico y su competitividad
haria atractiva la propuesta para
potenciales inversores.
El Plan maestro busca una solucién Ante la necesidad de desarrollar
integral, ante lo que se compone proyectos de inversibn que incluye
Area total por proyectos tanto de mejoras en infraestructura, es importante que de ser

requerida para
la ejecucion y
operacion de
los proyectos

las condiciones costeras, como
mejora e incremento de la
infraestructura, tanto de los
puertos, areas de almacenamiento,
como del espacio para
parqueadero de camiones.

necesaria la adquisicion de terrenos, se
tenga en consideracion todo el proceso y
la legislacién relacionada con el tema de
expropiacién, ya que de no analizarse
con detalle, éstos podrian representar un
cuello de botella importante.

El Plan Maestro contempla el inicio

Considerando las afectaciones en la

Tiempo de e economia nacional producto de la
. <. de muchas obras de construccion . o L
ejecucioén de para el afio 2020. Especificamente emergencia sanitaria, el inicio de estas
las obras de : ; obras no ha sido posible. Ante esto es
. las obras correspondientes a la . . -
infraestructura ; . s importante gestionar una evaluacion del
primera fase de ejecucion. . . i
riesgo de las inversiones
Tomar en cuenta que a pesar de que no
son obras nuevas las que se proponen,
Las obras proyectadas en el Plan estas implican estior?ar los ppeFr)misos
Impacto Maestro consideran impactos leves ; ges!
\ ambientales respectivos, ante la Setena,
ambiental dado que estas no son obras

nuevas.

por cuanto se realizara obra civil la cual
afectara el ambiente que rodea al
proyecto.

Fuente: Elaboracion con base en Plan Maestro Portuario del Litoral Pacifico
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10. Conclusiones y recomendaciones
Conclusiones

1. EIl funcionamiento 6ptimo de las terminales portuarias de los paises, es
estratégico por su aporte a la competitividad del sector productivo. Los
puertos como actividades de logistica, de carga y descarga, garantizan la
prestacion de servicios como los combustibles, materias primas, granos
basicos y en general cubrir parte de la demanda interna.

2. Puerto Caldera es la terminal portuaria mas importante de la costa pacifica.
Su localizacion permite conectar a Costa Rica con mercados importantes
como EE.UU, Centroamérica y recientemente el gran mercado que
representa la Rep. Popular de China, el cual ha venido creciendo en
promedio anual un 6,2% durante el periodo 2011-2020. Este mercado se ha
convertido en uno de los mayores actores del comercio internacional.

3. La modernizacion de esta terminal portuaria es fundamental para contribuir
con el crecimiento de la economia y en particular al aumento de la
participacion del pais en el mercado de China.

4. Por otra parte, este puerto permite la conectividad via terrestre, con los
principales centros productivos, industriales y agricolas del pais, muchos
ubicados en la Zona Franca en Barranca de Puntarenas y con las provincias
de Alajuela, Heredia, San José y Cartago.

5. En esta terminal se movilizan aproximadamente 4 millones de toneladas
métricas (Tm), en promedio anual. La carga movilizada ha venido creciendo
desde el afno 2010, alcanzando su punto mas alto en el afio 2018 con 5.3
millones de Tm movilizadas. La estructura de la carga movilizada en Puerto
Caldera ha venido diversificando en los ultimos 11 afios, fortaleciendo la
figura de puerto multipropésito.

6. En la actualidad a Puerto Caldera llegan buques de 60 mil Tm, sin embargo,
se esta haciendo frecuente las solicitudes de buques de mayor calado como
por ejemplo buques de hasta 109 mil toneladas como los graneleros, lo cual
responde a la tendencia mundial en materia de buques. La atencion de este
tipo de embarcacion y carga requiere de mejores condiciones en cuanto al
calado requerido, atracaderos mas amplios y de otros atracaderos.
Actualmente, para la atencion de estos buques solo se cuenta con un
atracadero, ademas, la atencion de buques con carga contenerizada se ha
incrementado.

Esta diversificacion del manejo de la carga de Puerto Caldera puede
evidenciar una transicion hacia un puerto multipropésitos con requerimientos
de infraestructura y equipos segun esta transformacion.

7. La terminal portuaria de Puerto Caldera, ha llegado al 90% de su capacidad
de operacion de las lineas de atraque que aunado a los nuevos
requerimientos de infraestructura estan restringiendo la posibilidad de
atender la creciente demanda por los servicios portuarios como lo es la carga
y descarga contenerizada y la carga a granel. Estas limitaciones en la
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capacidad operativa estan afectando la prestacion del servicio y su calidad al
aumentar el tiempo de espera de los buques.

Muchos de los cuellos de botella que presenta Puerto Caldera inciden en su
competitividad, y estan relacionadas en parte, a lo restringido del contrato de
concesion actual, esto debido a que el contrato solo contempla el
mantenimiento de la infraestructura y de los equipos y la demanda por los
servicios portuarios han venido aumentado lo que ha evidenciado la
necesidad de contar con infraestructura adecuada para garantizar la
continuidad en la prestacion de los servicios portuarios. Sin embargo, como
sefnala el informe de la CGR, 2021, Puerto Caldera adolece de una estrategia
de mantenimiento que permita asegurar que los bienes dado en concesion
regresen al Estado propietario en buenas condiciones de uso y explotacion.
Por otra parte, los procesos de coordinacién administrativa pueden estarse
viendo afectados ya que actualmente la infraestructura portuaria se
encuentra a cargo de dos contratos con figuras juridicas diferentes. La LCA,
N° 7494 abarca los servicios de atencion a las embarcaciones en los puestos
1, 2 y 3 asi como el servicio de remolcadores. En cambio, la LGCOP, N°
7762, tiene por objeto la explotacion de la Terminal Granelera.

10.El proceso de renovacion de Puerto Caldera es considerado un proyecto de

11.

alto impacto ambiental puesto que los proyectos de renovacion implican
trabajos maritimos como obras de dragado y construccion de trampas de
sedimentos entre otras. Dado este impacto, se requiere gestionar los
permisos ambientales ante la Secretaria Técnica Nacional Ambiental
(SETENA) los cuales pueden convertirse en un cuello de botella que retrase
los inicios de la obra sino son tramitados con antelacion.

La recomendacion indicada en el Plan Maestro del 2019 considera la
ejecucion de los proyectos de renovacion a través de un contrato tipo BOT
(Build, Operate and Transfer). Esto permitira disminuir el proceso de
renovacion tan necesario para esta terminal y para el pais. Para esto es
importante que Incop como autoridad portuaria cuente con la experiencia
requerida para supervisar y fiscalizar este tipo de contrato, asi como su
respectiva gestion del riesgo.

12.En este tipo de contrato administrativo la empresa objeto del proyecto (power

company), obtiene la financiacién y ejecuta la contratacion, el disefo y la
construccion del trabajo, ademas de que opera el complejo durante el periodo
de la concesion en este caso el periodo de la concesion es de 30 afos.
Importante mencionar que esta propuesta de ampliacién aun no es aprobada.
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Recomendaciones

Generales

La modernizacion de Puerto Caldera, por su impacto en la competitividad del pais
debe ser abordado como un Proyecto Pais, no sélo por su complejidad, sino para
garantizar que se coordine adecuadamente entre instituciones. Debe hacerse un
llamado a la institucionalidad y sector privado para lograr consenso y analisis, en
una obra que es urgente y pilar del desarrollo nacional, en especial para una region
que requiere especial atencién como lo es Puntarenas.

En apoyo a la regién de Puntarenas debe iniciarse con antelacion, procesos de
capacitacién local que permita la insercidn de mano de obra de los vecinos cuando
la obra inicie.

Esta articulacion interinstitucional que debe contemplar el Plan Maestro debe tener
un enfoque de desarrollo regional que permita vincular no solo los planes de
desarrollo regional sino toda aquella insitucionalidad relacionada con el desarrollo
productivo, entre las que destaca MEIC, COMEX y MAG.

De esta manera, se garantizaria que el Plan Maestro y el contrato de concesion que
se esta elaborando actualmente, no sélo subsane las deficiencias en el desarrollo
de nueva infraestructura que permita mejorar la competitividad del puerto y de los
sectores tanto exportadores como importadores sino que ademas; sea un
instrumento para el desarrollo regional y local.

Administrativas

La obra en concesion en Costa Rica, a pesar de ser internacionalmente un modelo
de desarrollo de infraestructura comunmente empleado, en nuestro medio ha sido
cuestionado por el proceso de negociacion de tarifas y de dimensionamiento de las
obras a cargo de la concesionaria y posterior recepcion de la misma por el estado.
Por ello, debe generarse un amplio analisis nacional de esta alternativa, en aras de
transparencia y de mejora del contrato, de manera que se analicen y se cuiden las
obras a realizar y su impacto a futuro.

Esta obra de concesion implica el desarrollo de proyectos bajo la modalidad de
proyectos Build, Operate and Transfer (BOT). Este tipo de proyectos requiere una
el desarrollo de una estrategia de gestion del riesgo, tales como los eventuales
retrasos en la construccién o el posible sobre costos de las mismas; escases de
materias primas necesarias para el desarrollo del proyecto asi como de la mano de
obra necesaria por tal motivo, se recomienda el desarrollo de una estrategia a la luz
del proceso de recuperaciénde la economia postpandemia.
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Factores econémicos y de Mercado

El Plan Maestro del 2019 contenpla una serie de proyectos que forman parte del
proceso de renovacion y de ejecucion a partir del afio 2020. Recoredemos que este
este ano la dinamica se interrumpio producto de la emergencia sanitaria por la
COVID-19 declarada en marzo de ese afio y que aun el pais no ha salido de la
misma. Ante esto es imperativo revisar y dar seguimiento al analisis de entorno
interno y externo del proyecto para asegurar la robustez de las proyecciones de los
ingresos y de la demanda por los servicios publicos, asi como el riesgo cambiario
que afectaria los flujos financieros del proyecto.

Esto es particularmente relevante si se esta pensando en recurrir al financiamiento
internacional o a través de la banca comercial nacional para financiar la obra. Con
esto se estaria disminuyendo la incertidumbre en los agentes econdémicos y una
posible afectacién en las tarifas de los servicios publicos.

El Plan Maestro 2019, plantea los proyectos necesarios para la renovacion de la
terminal portuaria que incluyen acciones maritimas como dragado, ampliacién de
puestos de atencion de buques tanto para la carga general, contenerizada, la carga
RORO vy la carga a granel entre otras acciones relevantes para mejorar la eficiencia
del este puerto y contribuir a la competitivdad del pais. Sin embargo, en el
documento no se identifican acciones que promuevan la utilizaciéon de tecnologias
a base de inteligencia artificial como la técnicas Block Chain y/o Big Data que
permitan una mejor gestion de la informacién relacionada con la operacién del
puerto asi como del mercado que atiende.

Factores politicos

El factor politico involucra cierto grado de incertidumbre a todo proyecto de
infraestructura. Actualmente, el pais se encuentra en un proceso electoral de
eleccion del futuro presidente y esto podria generar incertidumbre en el
inversionista, y puede afectar el incio de las obras.

El Ministerio de Economia considera relevante y oportuno la renovacion de Puerto
Caldera por su impacto en la competitidad del pais. Sin embargo, llama la atencién
sobre dos aspectos que pueden resultar en retrasos en el proceso que podrian
afectar la ejecucion de las inversiones y los costos. Estos son los permisos
ambientales sobre todo porque este es un proyecto de alto impacto ambiental y
segundo hace referencia al caso de que existiera la posibilidad de compra o
expropiacion de tierras considerar dentro del plan maestro el tiempo requerido para
ambos factores.
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Glosario de términos

Almacenamiento: Servicio que consiste en la permanencia de la mercancia en las
bodegas, cobertizos, aleros y patios.

Amarre: Accidon de asegurar la nave al muelle o boyas, mediante la colocacion de
cabos.

Atraque: Operacion de ubicar un buque en un sitio previsto del muelle. Este
concluye en el momento que es amarrado el ultimo cabo a la bita del muelle.

Buque: Es toda construccion flotante destinada a navegar por agua, cualquiera que
sea la finalidad para la cual fue construido, asi como cualquiera sea la propulsién
que lo haga navegar. Este concepto incluye buques de transporte de carga y de
pasajeros, lanchas recreativas y de pesca, barcazas, veleros, transbordadores,
remolcadores y cualquier otro tipo de vehiculo acuatico. La expresion buque,
comprende ademas de su casco, arboladuras, maquinas principales o auxiliares y
las demas pertenencias fijas 0 no, que son necesarias para sus servicios de
maniobra, navegacion y equipamiento, aunque se hallen separadas.

Calado: Profundidad de la embarcacion.

Carga: Son los bienes, productos, mercancias y articulos de cualquier clase
transportados en los buques.

Carga general o fraccionada: Mercancias empacadas, envasadas, embaladas,
atadas o en piezas.

Carga a granel: Mercancias sélidas o liquidas uniformes que carecen de empaque
0 envase y que para su embarque o 6 TERMINO DEFINICION desembarque es
necesario utilizar sistemas de bombeo, succion, paleado, cucharén o banda
transportadora.

Carga en contenedores o contenedorizada: Materiales, efectos o bienes que se
movilizan en el puerto, empacados, envasados, atados o en piezas sueltas y a granel

dentro de un contenedor.

Compaiiia naviera o agente naviero: Es la persona natural o juridica que actua en
nombre del Transportista Principal o Carrier, como mandatario o comisionista
mercantil, estando facultado para representarle frente a terceros y ante las autoridades

portuarias y aduaneras.

Contenedor: Unidad apropiada para embarcar o almacenar carga en unidades
menores, paquetes, piezas o materiales, que separa y protege su contenido contra
pérdidas o danos y dimensiones y dispositivos estandar que permiten su trincanje en

transporte por mar, siendo éste rigido o desmontable.
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Dragados de puertos y canales de acceso: Son los trabajos de excavacion del fondo
marino, que se efectuan para facilitar la navegacion segura de los buques que ingresan
a un puerto y que se ejecutan con equipos especializados denominados dragas.

Muelle: Parte de la infraestructura del puerto, destinada para la estadia de un buque
y facilitar sus operaciones de carga y/o descarga.

Prestador de servicios portuarios: Es la persona natural o juridica, con experiencia
especifica que mediante contrato con un operador portuario realiza la prestacion de
servicios portuarios.

Puerto: Ambito acuatico y terrestre, natural o artificial, e instalaciones fijas, que por
sus condiciones fisicas y de organizacidn resulta apto para realizar maniobras de
fondeo, atraque, desatraque y estadia de buques o cualquier otro artefacto naval; para
efectuar operaciones de transferencia de cargas entre los modos de transporte
acuatico y terrestre, embarque y desembarque de pasajeros, y demas servicios que
puedan ser prestados a los buques, artefactos navales, pasajeros y cargas, y
plataformas fijas o flotantes para alijo o comportamiento de cargas y cualquier otra
operacion considerada portuaria por la AMP.

Remolcador: Embarcacion debidamente equipada y con caracteristicas especiales,
para asistir a los buques en sus diferentes maniobras en el puerto o fuera de éste.

Rompeolas: Obra o muro que tiene por objeto producir la rotura de la ola anulando su
energia.

53



11. Referencias bibliograficas

Arias, Rafael R; Vargas M, Luis y Madrigal L Alejandro (2015). Desarrollo Portuario
y Transformacién Productiva en Costa Rica: Los casos de Puerto Moin y Puerto
Caldera. Instituto de Investigaciones en Ciencias Econdmicas (IICE), Universidad
de Costa Rica (UCR), San José.

Autoridad Maritimo Portuaria de El Salvador (2010). Glosario de Términos
Maritimos Portuarios

Banco Interamericano de Desarrollo (2013). Diagnostico sobre el desempefio de
los puertos y estudio de conectividad portuaria en Belice, Centroamérica y la
Republica Dominicana. http://goo gl/8gqnSwv

CGR (2021). Informe de Auditoria de caracter especial sobre el cumplimiento del
Incop en el control de las concesiones de Puerto Caldera. INFORME Nro. DFOE-
CIU-IF-00008-2021. Contraloria General de la Republica, Divisién de Fiscalizacion
Operativa y Evaluativa, Area de Fiscalizacion para el Desarrollo de las Ciudades,
Noviembre.

COMEX (2019). Analisis sobre la evolucion del comercio exterior e IED en Costa
Rica: En el 2019. Ministerio de Comercio Exterior de Costa Rica.
https://www.comex.go.cr/media/8088/ana-lisis-sobre-la-evolucio-n-del-comercio-
exterior-e-ied-en-costa-rica-2019final.pdf

CEPAL (2020). La calma antes de la tormenta: comportamiento del movimiento de
contenedores en los puertos de América Latina y el Caribe en 2019 y de los
principales puertos durante los primeros meses de 2020. Comisiéon Econdmica para
América Latina y el Caribe (CEPAL), USI/DCII/CEPAL, 10 de Junio.
https://www.cepal.org/sites/default/files/news/files/2020 _informe_portuario 2019 v

-pdf

DELIOTTE (2019). Reporte Global de Competitividad 2019, datos claves del
sector infraestructura, Reporte preparado por Financial Advisory — Infrastructure &
Capital Projects (1&CP) Centroamérica, octubre.

Gutiérrez Wa Chong, Tatiana, (10 junio, 2021). Exportadores denuncian colapso
en el puerto de Caldera con retrasos de hasta 28 horas. AmPrensa, el despertar
de la Informacion. https://amprensa.com/2021/06/exportadores-denuncian-
colapso-en-el-puerto-de-caldera-con-retrasos-de-hasta-28-horas/

Hernandez, Fernandez y Baptista (2010). METODOLOGIA DE LA
INVESTIGACION, Quinta edicion, McGraw Hill, México D.F

LEGISCOMEX (2015). Perfil logistico de Costa Rica, Sistema de Inteligencia
Comercial (Legiscomex.com), Bogota D.C. — Colombia.

54



Ruiz, Gerardo, (abril 29 2021). Limitaciones de Caldera general sobrecostos en
mercancias asiaticas. CRHOY.COM.

https://www.crhoy.com/nacionales/limitaciones-de-caldera-generan-sobrecostos-
en-mercancias-as/

Paginas web visitadas
https://INCOP.go.cr

https://crecex.com/2021/06/23/puerto-caldera-es-el-puerto-maritimo-costarricense-
mas-grande-e-importante-para-usos-comerciales-en-la-costa-del-oceano-pacifico-
de-costa-rica/

http://www.cocatram.org.ni/redmarport.html

55



Anexo 1

Hwas {ulsies | Homs prosmmlic

At hrvacis du ulw wlil Fem——rie
-~ Bl Cribigys PR
e e o Al o P Febocsciss | Oporecids | de Eyjuips oy oo r O mn dnog
NOT-CAT e 14w B 18 o k
TLATI o 1&m i S L 10 -1
NOT-CATY e o =0 E = ] 1 o
T {
T 3 ) 3 hr
TLAT4 00E i3AE Exa 1 1o
MOT-CATT e A -] L ]
5 Tom Jar-LE
008 W E T L] 0
20 IT4 Lim 1 10
2 143 k. 1D y
iy D=1 4
24 e -
Skd ] T
12 Ton T =] o =12
Fmmd
NEETNTT T L 8T i =1E
MRIET -] (e s ] H
1 Ton AL AT O 00T (L] i o
L e o
=ar aogsT 1= 1] 3
e L= o =
T [ T ]
Lum L3508
1= 13 10 =
. Tl 3T 10 <
S TUED av 10 d
-
R=ET-1l IOETT 1 10 ]
Reactumcior 4 Ton P TN e e = 1 o]
PEETLEN e el I 1a g
REETAEA i . 10 1
MEETLAT SHA Sac-l4 - 10 1
R=ET-L0E 0E L 13 1
R 6D e L 13 1
MET-LOS D e 10 o
Aar-iE
RSET-LO%1 e D 10
TR-LGE g 1 A 3 0 -1
TRAEG Sk 1 Gt LT LAk I= 10 -
am
TR-AGET [ £ 1§ 10 3
TRENE 2007 130T 1z 0 <
TR T ] 1% 10 5
bl L B ) Py T i Iim L 10 d
TR-TRI | T T = 1i] )
TR-EWIZ ey 10X 12 1o o
TI-C1 oo 1ET2 L 10 1
TT-LY3 HS TEEN . i 1
Tarminal Tracim
L7 0 nd 1y | I 10 1
TT-Cvd H a0k | 1o ]
- ) TEaA T 10 ]
m-om e . I 10 1
=2 S 12
TT-CAT 20 iETa I 10 L
o b 2850 I 10 2
e 1= L 0 1
s ] [ 10 ]
S T . 10 1
SHA s . 10 ]
M I4TT-Lh} Ll T e 1M 1 E- -]
T 4IT-LED Lt A Hgeld =] 3 =
A1 407-1HY L o | e 24, 0 =
STC J50HTY il 4 Jmr-14 k] =l 3 17T
i B Encit iica xa 1= ) =Ta el 0 10 i
T e [re— [re— Erry ] T ] [ T ]
Fipkn- La beche de Agpoein 700, corsspcncs il ImEs 4T U B { & s e o8 DU T

s, T e e G e PO, oot con ek de Sereeritn

56



