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Inleiding 
Het doel van deze studie is de eventuele kansen te identificeren voor het Nederlandse 
bedrijfsleven in de havensector in Midden Amerika. Dit onderzoekt focust zich met name op de 
ontwikkeling in de havenactiviteit (behandelde vracht) en tenders voor constructie, uitvoeren van 
havenactiviteiten en verkoop producten. Voor deze sectorstudie is gekozen voor een ‘omgekeerde 
aanpak’. Dit wil zeggen dat eerst een korte verkennende studie werd uitgevoerd naar de 
specialismen van Nederlandse bedrijven in deze (sub)sector(en) alvorens de ontwikkelingen op 
dit gebied in de regio Midden Amerika te onderzoeken. De keuze voor de regionale benadering 
komt overeen met de huidige tendens van een steeds verdergaande integratie in Midden Amerika 
en is tevens logisch vanuit het oogpunt van het Nederlandse bedrijfsleven vanwege de 
schaalvergroting.  
 
 
Vooronderzoek  
Nederland is een belangrijke speler op de internationale markt van de zogehete natte waterbouw 
(valt onder de subsector grond-, weg- en waterbouw (GWW)). Dit is een breed gebied en bevat 
alles van bestudering, planning en uitvoering van projecten waar land en water elkaar ontmoeten. 
Nederland blinkt met name uit in het bouwen in, onder of op slappe ondergrond en baggeren. 
  
Enkele grote Nederlandse baggerbedrijven realiseren buiten Europa een omzet van ongeveer €1,2 
miljard, wat bijna de helft is van de open wereldmarkt. Het betreft meestal grootschalige 
projecten voor de aanleg en onderhoud van havens en vaarwegen, de aanleg van nieuw land in 
zee en kust- en oeverbescherming. De activiteiten hebben een kapitaalintensief karakter waarbij 
zich de laatste jaren een enorme schaalvergroting van het materieel heeft voorgedaan. Bijkomend 
effect is hiervan is dat in het kielzog van deze Nederlandse baggeraars maar liefst 700 Dutch-
based maritieme toeleveranciers actief zijn die met elkaar een jaarlijkse omzet van zo'n € 3 mld 
genereren en werkgelegenheid bieden aan ongeveer 19.000 mensen. 
 
Volgens een onderzoek van de EVD over internationaal ondernemen komt duidelijk naar voren 
dat de sector in hoge mate internationaal actief is. Zowel commerciële scheepsbouw, jachtbouw 
en maritieme toeleveranciers worden speciaal genoemd.  
 
Daarnaast heeft Nederland een aantal bedrijven dat zich toelegt op de havenbouw en daaraan 
gerelateerde activiteiten, oftewel een totale aanpak aanbiedt. Egypte en Dubai zijn voorbeelden 
van landen waar Nederlandse bedrijven (soms in consortia) erg actief zijn. In Dubai is dit vrijwel 
uitsluitend aan het bedrijf Van Oord toe te kennen en is landwinning een belangrijk onderdeel 
(opspuiten Palmeiland). In Egypte zijn Nederlandse bedrijven actief in navolging van een 
initiatief van de overheid en heeft men de bouw van een haven gerealiseerd als ook vele daaraan 
gerelateerde activiteiten.  
 
Hieronder eerst een lijst van Nederlandse specialismen op het gebied van aanleg van havens en 
daaraan gerelateerde activiteiten.  
 
Bouw en onderhoud van havens, waterwegen en gerelateerde activiteiten: 

 
-  consultancy  
-  Development of layouts for marine terminals, harbours and marinas;  
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-  Dimensioning and alignment of access channels;  
-  Dimensioning of inland waterways;  
-  Ship manoeuvring;  
-  Admittance policy;  
-  Port operation simulations;  
-  Design of mooring systems and the motion of moored vessels;  
-  Ship accident analysis;  
-  Design and model testing of breakwaters;  
-  Wind, waves, currents and water levels;  
-  Sedimentation and measures for its reduction;  
-  Impact of harbours on adjacent coastlines.  
-  Master-planning;  
-  Design of cargo handling systems;  
-  Functional design of harbour areas;  
-  Environmental impact assessment support studies;  
-  Detailed design of quay walls, jetties and other maritime structures;  
-  Optimisation of dredging activities; 
-  Development and implementation of the management and operation structure of the port 

and terminals;  
-  Preparation of the operations, technical/maintenance, safety, security, 

administration/accountancy procedures and manuals;  
-  Selection and employment of the staff and labour;  
-  Checking and implementation of the ship handling, cargo handling, customs and gate 

operation procedures;  
-  Listing of equipment, tools, spare parts and consumables, to be purchased before the start-

up of the terminals;  
-  Preparation of job descriptions for the various staffing disciplines in the port and on the 

terminals;  
-  Development of a marketing and sales concept for the port;  
-  Development, implementation and testing of the information and data processing systems;  
-  Preparation schedules and manuals and start-up of the actual training. 
-  dredging and protection of the marine environment  
-  management information systems  
-  terminal automation 
-  vessel traffic management  
-  development of value added services  
-  transfer of transport and maritime expertise  

 
Andere activiteiten 
 
Offshore: 

-  Coastal morphodynamics and design conditions for coastal areas;  
-  Shoreline management, including the analysis of coastal erosion problems and the design 

of coastal protection schemes;  
-  Optimisation of beach nourishment schemes;  
-  Sand inventories;  
-  Permits for construction in the coastal zone;  
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-  Resort development;  
-  Design of recreational beaches;  
-  Design of land reclamations;  
-  Stabilisation of tidal inlets, lagoons and estuaries;  
-  Shallow water wave modelling.  
-  Coastal zone management support;  
-  Economic evaluations;  
-  Environmental impact assessment support studies;  
-  Dredging expertise. 
-  seabed dynamics, impact of sand waves  
-  hydrodynamic loads  
-  self-lowering of pipelines  
-  intake and outfall studies  
-  local scour and pipeline protection  
-  probabilistic risk assessment  
-  environmental impact assessment Statistical analysis of measured or hindcast metocean 

design;  
-  Metocean design data for offshore structures, and pipelines and cables in dedicated design 

databases ;  
-  Pipeline/cable routing (e.g. related to sandwaves) and landfall engineering;  
-  Pipeline/cable-seabed interaction, particularly the self-lowering process, trench dynamics 

and heat loss assessment;  
-  Hydrodynamic loadings on structures and pipelines;  
-  Local scour and protection of structures and pipelines;  
-  Probabilistic risk assessment;  
-  Hydrodynamic and morphological aspects of intake and discharge systems;  
-  Hydrodynamic and morphological aspects of salvage operations;  
-  Cooling water re-circulation studies.  
-  Pipeline dynamics;  
-  Trenching and pre-sweeping analysis;  
-  Environmental impact assessment support studies. 

 
Hieronder een overzicht van de belangrijkste Nederlandse bedrijven: 
 
Allround: 
 

-  Van Oord 
-  PLMI (Port & Logistics Management International) 
-  DHV  
-  RMG (Rotterdam Maritime Group) 
-  DMS (Delta Marine Consultants) 
-  Alkyon 

 
Gespecialiseerd: 
 

-  Boskalis (baggeren) 
-  Dutch Dredging (baggeren) 
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-  Smit International (slepen) 
-  Damen Bergum (schepenbouw) 
-  Royal Haskoning (consultants, architecten en ingenieurs) 
-  Vopak (tankterminalnetwerk en transport chemische- olieproducten) 
-  Ecorys (consultant op gebied van transport en infrastructuur)  

 
 
Branche organisaties: 

-  De Vereniging Holland Marine Equipment (HME) vertegenwoordigt 200 ondernemingen 
die werkzaam zijn als maritiem installateur, toeleverancier van maritieme apparatuur en 
componenten, maritiem dienstverlener of scheepsreparateur. 

 
-  De Vereniging van waterbouwers in Bagger-, Kust-, en Oeverwerken (VBKO) kent 

ongeveer 200 leden die al naar gelang hun specifieke werkzaamheden of hun functie deel 
uitmaken van een platform. De VBKO kent 3 platforms: 
o Het platform Nautische Dienstverleners 

De leden verlenen nautische diensten in de waterbouwsector met beunschepen, sleep- 
en duwboten en surveyvaartuigen.  

o Het platform Kleinschalig Baggeren 
Deze leden zijn gespecialiseerd in het uitvoeren van kleinschalige baggerwerken.  

o Het platform Jonge Waterbouwers 
De leden van dit platform zijn jonge mensen tot 40 jaar, die werkzaam zijn bij 
lidbedrijven van de VBKO en die binnen hun werkkring een leidinggevende of 
daarmee vergelijkbare positie bekleden.  

De Nederlandse overheid is voor de leden de grootste opdrachtgever. 
 
Uit dit korte vooronderzoek naar Nederlandse specialismen blijkt dat deze volop aanwezig zijn en 
dat de sector ook sterk internationaal georiënteerd is. Een onderzoek naar de havensector in de 
regio lijkt daarmee opportuun.  
 
Economische achtergrond  
De regio heeft de afgelopen jaren een sterke groei doorgemaakt en zal dit naar verwachting ook 
blijven doen. Hierbij moet wel in het achterhoofd worden gehouden dat de regio gevoelig is voor 
de stijgende olieprijzen en de kwakkelende Amerikaanse economie. Een ander belangrijk aspect 
is de ontwikkelingen die de regio doormaakt als gevolg van de vrijhandelsverdragen die het reeds 
is overeengekomen (DR-Cafta) en die nog in onderhandeling zijn (EU-AA). Hierdoor verbetert 
het investeringsklimaat en bevordert de integratie.  
 
Algemene data 
 
    Bevolking BNP  BNP/cap Econ groei 
    (mln)  (mld USD) (USD)  
 
 

Panama   3,3      17,2     5.200  8,7 %        
Costa Rica    4,4      22,1       5.020  8,2 %  
Guatemala  12,9      35,3       2.860  5,0 %        
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El Salvador    7,0      18,3       2.500  4,2 %         
Honduras    7,4        9,2       1.260  6,0 %        
Nicaragua    5,2        5,4         890  3,7 %        
_____________________________________________________________ 
  
Totaal MA  40,2      107,4      2.560  6,1 % 

 
 
Economische groei 
De landen in de regio kenmerken zich door een hoge economische groei. Met name vanaf het 
begin van de jaren negentig, toen in verschillende Middenamerikaanse landen een stevige stap 
vooruit werd gezet richting een stabiele democratie, is de groei in Midden-Amerika aanzienlijk 
geweest (zie tabel hieronder). Ook in de afgelopen twee jaar is de groei in de regio hoog geweest. 
Over 2006 werd zelfs de hoogste groei sinds 1992 bereikt. In het jaar 2007 zal de groei in de 
regio tussen de 4,5 en 5% liggen, iets boven het wereldgemiddelde. Costa Rica en Panama zijn de 
twee uitschieters met al meerdere jaren een groei van rond of boven de 6%, in 2006 zelfs 
uitstijgend tot boven de 8%. 
 

Economische groei 2001 – 2009 (in %) 
 
Reeel BNP  1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006   2009 
        1)        1) 

            
Costa Rica 8 1,8 1 2,9 6,4 4,1 5,9 8,2  4.6 
El Salvador 3,4 2,2 1,7 2,2 2 1,8 2,8 4,2  3,3 
Guatemala 3,9 3,6 2,3 2,2 2 2,6 3,2 5,0  5.0 
Honduras -1,5 5,7 2,6 2,7 3,5 4,3 4,2 6,0  5,5 
Nicaragua 7 4,2 3 1 2,3 4 4 3,7  3,1 
Panama  4,1 2,7 0,6 2,2 4,7 6 6,4 8,7  9,6 
           
 
Bron: CEPAL 2007 en EIU 2007 1) (2009 schatting) 
 
Investeringen 
Directe buitenlandse investeringen hebben een hoge vlucht genomen in 2005 en 2006. Met name 
Panama en in mindere mate Costa Rica zijn bestemmingen voor buitenlands kapitaal. Tabel 4 laat 
zien dat Panama in 2006 onbetwist de belangrijkste bestemming in Midden-Amerika voor direkte 
buitenlandse investeringen was: USD 2.560 mln. Costa Rica volgde met een bedrag van USD 
1.469 mln. 
 
Toegang kapitaalmarkt 
Door een consolidering in de financiële sector op regionaal niveau, hervormingen binnen 
nationale markten en oprichting van ontwikkelingsbanken is de toegang tot (nationale en 
internationale) kapitaalmarkten aanzienlijk toegenomen. Met name El Salvador, Honduras en 
Panama scoren hier goed. Een ontwikkelingsbank als de FMO krijgt in deze landen steeds meer 
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concurrentie van gewone kapitaalverstrekkers, hetgeen duidt op een professionalisering van de 
markt. 
 
Handel 
De intraregionale handel tussen landen van Midden-Amerika is in de afgelopen jaren harder 
toegenomen dan handel met de rest van de wereld (zie grafiek hieronder). Naar verwachting zal 
de (voorbereiding van de) totstandkoming van de douane-unie, tegen de achtergrond van snel 
toenemende koopkracht, tot sterke groei van de intraregionale handel leiden. Buiten de regio is de 
VS de grootste handelspartner. Belangrijkste component hierin is de export vanuit de zgn 
‘maquila’s’, speciale export-vrijhandelszones. Dit betreft in de meeste landen textiel en in Costa 
Rica electronische componenten. Ondanks toename exporten behoudt de regio per saldo een fors 
handelstekort door nog sterker stijgende importen. 
 
 

Verhouding intraregionale handel – handel buiten de regio (excl. Panama) 

 
Bron: SIECA 2006 
 
EU-AA en regionale integratie 
Een belangrijke impact op regionale integratie kan op den duur het te sluiten Associatie-Akkoord 
met de EU hebben. Misschien niet zozeer vanwege de daaruit voortvloeiende toenemende handel 
en investeringen met en vanuit Europa, alswel vanwege de vereiste van de EU dat voorafgaande 
aan afsluiting van dit AA een douane-unie tot stand komt, een proces dat inmiddels in werking is 
getreden. Hoewel voor ca 95% van de produkten interne tariefafspraken bestaan, wordt de 
intraregionale handel thans nog sterk belemmerd door gebrek aan harmonisatie van tarieven voor 
gevoelige produkten, fytosanitaire belemmeringen, uiteenlopende douaneprocedures etc. 
 
Bevolkingsgroei 
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Havensector regio 
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Groei 
De hoeveelheid behandelde vracht in de havens in de regio maakt een vergelijkbare groei door als 
de economie. De behandelde vracht wordt zowel gemeten in TEU (Twenty-foot Equivalent Unit), 
de gestandaardiseerde afmeting van containers, en in volume, gemeten in kubieke (metrieke) ton 
(voorts afgekort tot ton). In 2006 nam het transport in ton toe met 6,9% tot een totaal van 86,2 
mln. Deze groei is enigszins groter dan de voorgaande twee jaar. Panama had in 2006 met 2,5 
mln het grootste aandeel in de groei van 5,5 mln, gevolgd door Costa Rica met 1,5 mln. El 
Salvador kende de sterkste groei met 17%, gevolgd door Costa Rica met 13,1%. De investeringen 
in de sector zijn de afgelopen jaren sterk gestegen en zullen dat ook in de nabije toekomst blijven 
doen. Dit is voornamelijk het gevolg van een steeds sterkere participatie van private bedrijven als 
gevolg van het in toenemende mate uitgeven van concessies. 
 
Panama nam in 2006 bijna de helft van alle behandelde vracht voor zijn rekening.  
 

 
 
 

Behandelde lading 
Hieronder het behandelde volume per haven. Belangrijk hierbij te vermelden is dat de havens in 
Panama aanzienlijk beter scoren wanneer de vracht wordt gemeten in TEU’s.  
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In onderstaande tabel een overzicht van de landen in de regio Latijns Amerika en de Caraïben 
over de periode 2001-2006 per behandelde TEU en in ton. Hieruit wordt duidelijk dat Panama 
hard op weg is een distributie‘hub’ te worden. 
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14 

Van de totale vracht was 60,3% lossen (ontscheping) en het overige deel laden (inscheping), 
waaruit blijkt dat de import hoger ligt dan de export. Voor de gehele regio, met uitzondering van 
Costa Rica en El Salvador, steeg het lossen sterker dan het laden. In deze landen groeide het 
laden respectievelijk met 19,7 en 22,4%. Hierbij moet worden opgemerkt dat handel met het 
buitenland ook via land en lucht plaatsvindt. Zo neemt de intraregionale handel bijna uitsluitend 
plaats over land, alsook de handel tussen de regio en Mexico. 
 
In onderstaande tabel is aan de hoge relatie in Panama van lossen/import en laden/export te zien 
dat het land met name een doorvoerland is, oftewel een distributie‘hub’.   
 

 
 
Honduras kent ook waarden die boven de 100% uitkomen. Dit komt doordat het land deels als 
doorvoerland geldt voor Nicaragua en El Salvador. Daarnaast heeft het land (net als Panama en 
Costa Rica) een aantal industriële vrijhandelszones. 
 
In hetzelfde jaar werd 53,8%, gelijk aan 46,3 mln ton, verhandeld aan de Caraïbische kust. Vorig 
jaar was dit nog 57% en het jaar daarvoor 60%. Er is dus een tendens waarneembaar dat de 
handel aan de Pacifische kust toeneemt, oftewel de handel met Azië (met name China).  
 

Type vracht dat wordt behandeld in de Middenamerikaanse havens 
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Van de totale geloste lading was 42% ‘liquid bulk’; hiervan kwam 65% aan op de Pacifische 
kust. Containers maken 33% uit van de geloste lading, waarvan het grootste gedeelte juist aan de 
Caraïbische kust werd behandeld (64%). De Panamese havens namen hiervan ongeveer driekwart 
voor hun rekening. 
 
Van de totale opgescheepte lading bestond iets meer dan de helft uit containers waarvan 76% via 
de Caraïbische kust vertrekt.  
 
 

Ingescheepte lading naar type 

 
 
 
 

Ontscheepte lading naar type 

 
 

Behandelde lading naar type en kust 
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Behandelde lading naar type en land 

 
 
 
Voor de Gemeenschappelijke Middenamerikaanse Markt (MCCA) (Midden Amerika zonder 
Panama) is het opvallend dat de gemiddelde lading aan de Caraïbische kust slechts 3.416 ton is, 
terwijl dit aan de Pacifische kust met 6.198 bijna het dubbele is. Dit komt deels doordat de ‘liquid 
bulk’, die grotendeels daar arriveert, een gemiddelde lading heeft van 16.000 ton. 
 
In TEU’s werd er in 2006 in totaal 5,5 mln behandeld. Dit betekent een toename van 470.727, 
oftewel 9,3%, hetgeen vrijwel gelijk is aan de groei van het jaar daarvoor (10%). De Panamese 
havens behandelde hiervan 55%, gevolgd door Costa Rica met 16%, Guatemala met 15% en 
Honduras met 11%. De haven MIT neemt een kwart van de totale behandeling voor zijn 
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rekening, gevolgd door Balboa dat 1 op de 5,5 containers verscheept en Limón-Moín 
(voorgaande jaar nog op de tweede plek) dat 1 op de 7 verwerkt (zie grafiek voor overige 
havens). 
 

Belangrijkste havens Midden Amerika 

 
 
 
Ongeveer driekwart van de TEU’s wordt behandeld aan de Caraïbische kust, hoewel dit aandeel 
afneemt (zie eerdergenoemde trend). Een aantal havens aan de Pacifische kust zagen de 
behandeling van TEU’s dan ook sterk stijgen (Balbao 50%, Corinto 156%, Caldera 27,4%). 
Ondanks de relatieve daling in behandeling TEU’s nam de handel aan de Caraïbische kust wel 
toe. 
 
De relatie volle containers ten opzichte van lege is 2,59, een waarde die de afgelopen tijd is 
afgenomen. Deze waarde ligt voor de Caraïbische kust met 2,63 iets hoger dan de Pacifische kust 
(2,48). 
 

Behandelde vracht per land 
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Schepen 
Het aantal schepen dat de Middenamerikaanse havens aandoet kende een groei van 6,7% tot een 
totaal van 16.283. De havens van Balboa en Limón-Moín kenden de grootste (absolute) groei van 
respectievelijk 269 en 225. De helft van het aantal schepen zijn containerschepen. Van dit type 
schip ontvangt de haven Manzanillo International Terminal, ondanks een lichte daling, de 
meesten (1767), gevolgd door Balboa (1011) en Cortés (911). 
 

Naar type boot 



  

  
 

19 

 
 
 
Zie bijlagen 1 t/m 7 voor gedetailleerde informatie over type vracht, boot en behandeling per 
haven in 2006. 
 
 
Short Sea Shipping 
De infrastructuur in Midden Amerika kent zoals bekend de nodige tekortkomingen. Naast 
nationale projecten wordt een regionale inspanning ondernomen in het kader van het Plan Pueblo 
Panamá (PPP). Het doel is een betere verbinding tot stand te brengen tussen de 
Middenamerikaanse landen waarbij de nadruk ligt op uitbreiding en vernieuwing van het 
wegennet; aandacht voor het moderniseren en uitbreiden van havens is er in dit plan amper. Dit is 
jammer want de voordelen van het zogenaamde Short Sea Shipping, oftewel het transport van 
middellange afstanden over zee, worden steeds groter, zoals ook blijkt uit een studie van de 
Comisión Económica para América Latina y el Caribe (CEPAL) (instituut van de Verenigde 
Naties). De definitie die de commissie hanteert luidt als volgt: “[SSS is defined] as commercial 
waterborne transportation that does not transit an ocean. It is an alternative form of commercial 
transportation that utilizes inland and coastal waterways to move commercial freight from major 
domestic ports to its destination.”  
 
Het verwijderen van infrastructurele bottlenecks wordt algemeen erkent als voorwaarde voor 
economische ontwikkeling op zowel nationaal als internationaal niveau. Momenteel ondervindt 
de regio niet alleen een gebrek aan geschikte infrastructuur maar heeft het ook te kampen met 
hoge transportkosten. Er is weliswaar sprake van een regionale inspanning om een 
gemeenschappelijke visie te ontwikkelen (PPP) maar het ontbreekt nog aan een coherent 
regionaal beleid gericht op een gediversifieerde transportsector.  
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De regio heeft een aantal kenmerken waardoor een uitbreiding van SSS een goed idee is. Tevens 
zijn er een aantal externe factoren die het korte- en middellange vervoer over zee in de toekomst 
waarschijnlijker maakt.  
 
De externe factoren zijn dat vervoer over zee milieuvriendelijker is doordat er minder brandstof 
wordt verbruikt. Dit maakt het tegelijk financieel aantrekkelijker, zeker met het oog op de sterk 
stijgende brandstofprijzen. Daarnaast worden de bestaande bottlenecks omzeild en worden de 
grensovergangen ontzien hetgeen zich vertaald in tijdwinst en een vermindering van de belasting 
van het bestaande wegennet. Ook groeit het aantal auto’s in rap tempo wat een deel van de 
verbeteringen van het wegennet absorbeert.  
 
De regio heeft daarnaast een aantal specifieke kenmerken die de SSS een logische aanvulling 
maken op de bestaande transportsector. De economische centra liggen vanwege de relatief lange 
kustlijnen vaak dicht bij de kust en daarmee een haven. Een andere prikkel voor SSS is de regio’s 
orografie. De landen worden geregeld getroffen door aardbevingen en hebben in toenemende 
mate te maken met landverschuivingen als gevolg van steeds hevigere regenval. Het wegtransport 
is hiervoor kwetsbaarder dan het vervoer over water. 
 
De hiervoor genoemde omstandigheden vormen een sterke impuls voor een verandering van de 
huidige focus. Een regionaal beleid gericht op een diverse infrastructuur zal echter een sterke 
politieke inspanning vereisen als ook een hechte samenwerking tussen de private en publieke 
sector. Daarnaast zullen er strategische allianties moeten worden gesloten tussen de verschillende 
transportsectoren die vaak juist elkaars concurrent zijn; het is vooral de transportsector waar veel 
weerstand van kan worden verwacht. De liberalisatie van de vaak beschermde nationale kust- en 
binnenvaart zou een verdere stimulans betekenen.  
 
Eerdere studies van het CEPAL hebben aangetoond dat als de afstand tussen twee economische 
centra groter is dan 500 km, SSS de voordeligste transportoptie is. Uit de tabel hieronder blijken 
duidelijk de vele mogelijkheden. 
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Dit is des te meer waar als wordt gekeken naar het bestaande wegennet. In Midden Amerika is 
slechts 13,9% van alle wegen geasfalteerd en de landen zijn in beperkte mate met elkaar 
verbonden door een grensovergang (zie tabel hieronder). Dit geeft een goed beeld van de mate 
van bereikbaarheid.  
 

 
 
 
Er moet echter niet vergeten worden dat de huidige staat van de havens in Midden Amerika in 
vele gevallen niet toereikend is om een dergelijke verandering van transportwijze, zoals bepleit 
door het CEPAL, aan te kunnen. Ook havens kennen de nodige tekortkomingen en zullen moeten 
worden gemoderniseerd. Er is echter een trend zichtbaar in de regio dat de private sector steeds 
meer betrokken raakt, wat duidelijk wordt uit de vele investeringen (vaak in de vorm van 
concessies) die zijn gedaan en die nog op de agenda staan. Toch zijn veel meer investeringen 
nodig, zowel in havens als in toegangswegen. Daarnaast is er sprake van een beperkte capaciteit; 
de infrastructuur is in een slechte staat en onderhoudwerkzaamheden lopen achter op schema.  
 
Ook overige factoren staan een directe realisatie van SSS in de weg. Er is beperkte toegang tot 
fondsen afkomstig van internationale financiële instituties en investeren is voor de private sector 
niet altijd opportuun vanwege een gebrekkig wettelijk kader als ook aanwezige bureaucratie en 
institutionele tekortkomingen. Volgens het Wereld Bank overzicht ‘Doing Business’ scoren 
alleen El Salvador en Panama relatief goed op de zojuist genoemde indicatoren. Belangrijkste 
problemen in de regio (behoudens enkele uitzonderingen dus) liggen op het gebied van efficiëntie 
belastingsystemen, investeringsbescherming en bureaucratie bij het starten van een nieuw bedrijf. 
Dit vertaald zich in een inefficiënt aantrekken en behoud van investeerders en een gebrek aan een 
lange termijnvisie. 
 
Ondanks de bestaande obstakels kent de SSS aanzienlijke voordelen en lijkt het transport van 
middellange afstanden over zee een onvermijdelijke factor in het transport van de toekomst. Het 
is van groot belang deze ontwikkeling goed in de gaten te houden en daar tijdig op in te springen. 
 
 
Panama  
Panama als springplank voor de regio 
Ondanks de regionale aanpak zal de nadruk van dit onderzoek op Panama liggen. Het is 
overduidelijk dat de betreffende sector in Panama vele malen groter en verder ontwikkeld is dan 
de overige landen in de regio. Dit gegeven, alsook de nog verwachte groei van de Panamese 
havensector en alle daarbij behorende niches, rechtvaardigt de nadruk op dit land. Panama zal 
dan ook als springplank worden neergezet voor de rest van de regio. Met andere woorden, 
Nederlandse bedrijven kunnen Panama gebruiken als een uitvalshoek voor andere 
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werkzaamheden in de regio. Daarnaast kunnen ook de landen Mexico en Brazilië als uitvalsbasis 
worden gebruikt. In beide landen is de havensector sterk in ontwikkeling. 
 
Panama heeft sinds de teruggave van het kanaal (1999) een enorme ontwikkeling doorgemaakt. 
De overheid is zeer succesvol gebleken in de samenwerking met de private sector doormiddel 
van het uitgeven van tenders. Daarnaast is de overige infrastructuur goed ontwikkeld en is de 
vrijhandelszone Colón een groot succes (per jaar wordt er voor USD 11.000 miljard verhandeld). 
Verbeterde wetgeving en een sterk ontwikkelde financiële sector dragen bij aan deze 
ontwikkeling. De Autoridad Marítima de Panamá (AMP) is de verantwoordelijk 
overheidsinstantie voor alle havens in het land. De Autoridad del Canal de Panamá beheert 
uitsluitend het kanaal. Daarnaast is er de uiterst actieve en snel geprofessionaliseerde Cámara 
Marítima de Panamá (CMP). 
 
De meest recente gegevens van het AMP laten een indrukwekkende groei zien. Over 2007 
groeide de hoeveelheid behandelde containers met 32,2% ten opzichte van het jaar ervoor tot 4 
mln TEU’s. De groei was over de eerste negen maanden maar liefst 40,2% maar kreeg daarna te 
maken met de negatieve gevolgen van de kwakkelende economie in de VS. Balboa Terminal, de 
grootste haven aan de Pacifische kust, was goed voor 1,3 mln TEU’s, hetgeen overeenkomt met 
een toename van 110%. Haven Cristobal maakte met 229% de sterkste groei door (122.000 
TEU’s). De Manzanillo International Terminal kende met de behandeling van 909.000 TEU’s 
een afname van 9,3%. De Colón Container Terminal groeide met 36,9% tot 567.607 TEU’s. De 
Bocas Fruit Company terminal groeide met 32,1% tot 9.362 TEU’s. 
 
Hieronder een overzicht van de groei over de periode 2005-2006. 
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Overzicht belangrijkste havens 

Haven Balboa  (Panama Ports Company / Hutchison Whampoa)  
De Terminal van Balboa in de Stille Oceaan wordt samengesteld uit drie gebieden. Gebieden I en 
II hebben meer dan 350 meter aan dok met 16 meter van ontwerp, drie Super post-panamax 
kranen, negen luchtkranen in de werf, 8,4 hectaren containeropslag, 258 verbindingen voor 
gekoelde containers, en een jaarlijkse capaciteit van 600.000 TEU’S. Gebied III van de haven is 
samengesteld uit 270 meters van dok, 16 meters ontwerp, vier Super post-panamax kranen, zes 
hectaren containeropslag, 242 verbindingen voor gekoelde containers, 12 luchtkranen in de werf, 
automization CTMS, TV met gesloten circuit, en een jaarlijkse capaciteit van een extra 300.000 
TEU’s. 
 
Momenteel bevindt de haven zich in de vierde fase van de uitbreiding, waarmee een investering 
van meer dan USD 300 miljoen gemoeid is en die in 2008 af moet zijn. De haven zal dan  
beschikken over 2.077 meter aan kade en 19 portaalkranen (waarvan 12 post panamax kranen 
zijn en de rest panamax). Al deze investeringen zullen de haven in staat stellen om per jaar meer 
dan 3 miljoen TEU’s te behandelen. 
 

Haven Cristobal in Colon (Panama Ports Company / Hutchison Whampoa)  
De Cristobal Terminal is ontworpen om losse lading, algemene lading, voertuigen, en een 
toekomstige passagiersterminal te behandelen. De haven heeft zes dokken, twee Panamax 
luchtkranen en vier luchtkranen in de werf, een opslaggebied voor containers van de 8,5 hectare 
met een jaarlijkse capaciteit van 300.000 TEU’s, naast het geautomatiseerde systeem CTMS en 
kabeltelevisie. 
 
Onlangs heeft Panama Ports Company (PPC) officieel de start ingeluid van de 
uitbreidingswerkzaamheden van de haven van Cristobal, aan de Atlantische ingang van het 
Panamakanaal. Als deze werkzaamheden in 2008 voltooid zijn zal de haven beschikken over 
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3.731 meter aan kade en 10 portaalkranen, waarvan 7 post panamax en de rest panamax. 
Daarmee haalt de haven van Cristóbal een geïnstalleerde capaciteit van 1,5 miljoen TEU’s. 
 

Haven Colon (Evergreen/Colon Container Terminal)  
Deze haven, beheerd door het multinationale bedrijf Evergreen, is drie kilometers van het France 
Field gevestigd en verhoogde de capaciteit na van een investering USD 110 miljoen. De 
geavanceerde technologie maakt de beweging van 34 TEU’s per uur mogelijk en heeft de 
capaciteit om 400.000 TEU’s in zijn containerwerf op te slaan. Momenteel heeft de Colon 
Container Terminal vijf luchtkranen. Tussen administratieve en doeltreffende sectoren heeft het 
350 werknemers die een efficiënte en georganiseerde beweging van lading produceren.  
 

Haven MIT (SSA Marine/Manzanillo International Terminal)  
De haven MIT wordt beheerd door een groep Amerikaanse en Panamese investeerders. MIT telt 
als activa in ontwikkeling tien luchtkranen, een werf van de 37 hectarecontainer, 20 extra 
hectaren, en 51 hectaren beschikbaar voor toekomstige ontwikkeling. Vandaag wordt MIT 
beschouwd als de modernste haven in Latijns-Amerika en beweegt 70.000 TEU’s per maand. 
Zijn doeltreffende norm is meer dan 30 containers per uur, waarmee het de beweging van havens 
zoals Miami, Kingston, en de Bahamas evenaard. Het bedrijf heeft 700 werknemers die in 
roterende verschuivingen alle 365 dagen van het jaar werken. Er zijn plannen om de capaciteit te 
vergroten tot 2600 meter kade zodat de haven tot 8 panamax schepen tegelijk kan ontvangen. 
 

Handel in TEU’s per haven en naar grootte containers 2006 

 
 
 
Uitbreiding kanaal 
Doormiddel van een referendum heeft de bevolking groen licht gegeven voor de uitbreiding van 
het kanaal, een plan dat reeds in gang is gezet en waar in totaal USD 5 miljard mee gemoeid is. 
De uitbreiding bestaat uit de bouw van een derde set sluizen en het verdiepen en verbreden van 
het kanaal. 
 
De gepresenteerde scenario’s schetsen een beeld van een land dat zich in de komende 20 jaar 
dankzij een permanente en stabiele inkomstenbron tot één van de snelst groeiende economieën ter 
wereld zal ontwikkelen. De scenario’s lijken gebaseerd op realistische cijfers. Men heeft 
conservatieve ramingen gekozen en heeft zich gebaseerd op realistische groeiperspectieven (van 
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bijv. de economische groei aan oostkust VS en in China, alsmede handel tussen de twee regio’s). 
Achterliggende reden voor uitbreiding van het Kanaal is het ontstaan van capaciteitsgebrek in het 
Kanaal en de bouw van steeds grotere schepen die niet meer door het Kanaal kunnen (de zgn. 
Post-Panamax). Vanaf 2014 moet het kanaal doorgang bieden aan deze mega-sized 
containerschepen en zal de capaciteit zich moeten hebben verdubbeld. Panama is hiermee hard op 
weg de distributie‘hub’ van de regio te worden.  
 
De prognose is dat er over de periode 2007 t/m 2025 meer dan USD 37 miljard zal worden 
afgedragen aan de staat. Hiervan zal, vanaf 2014, het derde set sluizen zo’n USD 8,5 mrd moeten 
opleveren. Het verwachte rendement van een derde set sluizen is met 12% (na inflatie) een zeer 
lucratieve investering. Met het uitbreiden van het kanaal verwacht men een gemiddelde 
economische groei over de komende 20 jaar van boven de 5% per jaar te realiseren. Dit zou een 
BNP betekenen van 31,7 miljard in 2025, ruim een verdubbeling. Het project zal tussen de 
35.000 en 40.000 arbeidsplaatsen aan extra werkgelegenheid moeten creëren. Meest in het oog 
loopt de presentatie van de begroting van de uitbreidingswerken zelf: van de voorziene USD 5,2 
mrd aan kosten zullen de twee sluiscomplexen aan resp. de Atlantische en de Stille Oceaan het 
grootste deel innemen (USD 2,7 mrd). Andere belangrijke componenten vormen het natte 
baggerwerk (USD 870 mln) en de aanleg van waterbakken (USD 620 mln).  
 
Momenteel is 82% van de vracht die in de Panamese havens wordt behandeld vracht voor 
overlading, 12% is vracht voor de Vrijhandelszone Colón. Slechts 6% van de vracht in de 
Panamese havens bestaat uit lokale vracht. Zes van elke tien schepen die een Panamese haven 
aandoen passeren het Panamakanaal. De andere 4 schepen, die het Kanaal niet passeren, zijn 
kleinere schepen die gebruikt worden voor overlading van de vracht van moeder- of 
toevoerschepen die het Kanaal passeren.  
 
Tenders 

Megahaven Far-Fan 
De Panamese overheid heeft een tender uitgeschreven van 25 jaar voor de aanleg van een nieuwe 
container terminal bij de toegang van het Panama kanaal aan de kant van de Stille Oceaan: Het 
Megapuerto Project. Dit project betekent een investering van tenminste USD 400 miljoen, een 
bedrag dat gebruikt zal worden voor baggerwerken, constructie van een kade, geschikt maken 
van het land, bestrating, containerkranen, diverse gebouwen en machines en diverse vormen van 
advisering. In eerste instantie zal de terminal een opslagcapaciteit hebben van circa 2,4 miljoen 
TEU maar er is ruimte voor uitbreiding tot tenminste 3 miljoen TEU. De eerste fase van het 
project moet plaats vinden op 112 hectaren. De haven zal een omvang hebben van 1.600 meter 
bij 750 meter voor de installatie van 18 post Panamax hijskranen. De geschatte kosten voor de 
eerste fase bedragen USD 650 miljoen dollar.  
 
Het plan werd in mei 2006 uitgegeven en zou in 2010 klaar moeten zijn. Dit is niet meer haalbaar 
daar de concessies nog steeds niet zijn vergegeven. In oktober 2006 hield de Autoridad Marítima 
de Panamá (AMP) een bijeenkomst betreffende de plannen voor de megahaven waar APM 
Terminals, Cosco, Marine Terminals Corp, PSA Corp. y Hutchison Port Holdings aanwezig 
waren. Het eerste bedrijf dat zich inmiddels heeft teruggetrokken voor de tender is APM 
Terminals van de groep Maersk. Vanwege eerdere contracten kan het bedrijf alleen aan de 
Caraïbische kust opereren. Onlangs maakte PSA Corp. y Hutchison ook bekend dat ze afzien van 
het uitbrengen van een bod. De overgebleven twee bedrijven kunnen nog (gezamenlijk) een bod 
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uitbregengen. De toekomst van het project, waar het kabinet de uiteindelijke beslissing over 
heeft, is hierdoor onzeker geworden. 
 
Het belangrijkste doel van de regering is dat de megahaven deel gaat uitmaken van de Nationale 
Maritieme Strategie (het aanbod van logistieke diensten dat Panama biedt) en dat het de positie 
van het land als leider in de behandeling van containervracht versterkt (distributiehub). 
 

Overige tenders 
Vanwege het grote succes van het werken met concessies heeft de Panamese overheid 
voorgesteld nog eens vijf havens te overhandigen aan de private sector. Naast de reeds 
uitgegeven tenders voor de werkzaamheden aan het kanaal en de lopende concessies van de 
eerder genoemde terminals zullen de volgende vijf havens worden vrijgegeven: Aguadulce, 
Coclé, Almirante (Bocas del Toro) en op een later tijdstip Mensabé en El Ciruelo. 
 
De haven Puerto Armuelles in Chiriquí wordt waarschijnlijk een industrieel centrum. Het 
Spaanse bedrijf IS Global heeft een voorlopig akkoord bereikt om USD 5 miljoen te investeren 
om deze haven te ontwikkelen. 
 

Behandelde lading in alle Panamese havens 2006 

 
 
In overeenkomst met deze sterke groei liggen er kansen in alle denkbare niches. Gedacht moet 
worden aan gebieden als sleepboten, bevoorrading schepen, scheepswerf etc.   
 
 
Costa Rica 
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De Costaricaanse infrastructuur is gebrekkig en loopt achter op de economische ontwikkeling 
waardoor grote investeringen nodig zijn. De overheid heeft verschillende projecten gepland, 
mede in het kader van het Plan-Puebla Panamá (PPP), maar de ervaring leert dat de uitvoering 
traag verloopt. De focus van de plannen ligt hoofdzakelijk op verbetering van het wegennet 
waardoor publieke investeringen in de havensector niet waarschijnlijk lijken. De regering ziet de 
noodzaak in van een betere infrastructuur en heeft haar uitgaven dan ook verhoogd (zie tabel 
hieronder). De huidige inspanningen houden echter amper het tempo bij van het sterk groeiende 
aantal weggebruikers waardoor het probleem van verkeersopstoppingen niet wordt opgelost. 
 

Publieke uitgaven 
CONSEJO NACIONAL DE VIALIDAD 

FLUJO DE FONDOS 
REAL 2004 AL 31-JUL-2007 Y PROYECTADO A DIC-2007 

EGRESOS 2004 2005 2006 2007 
Mantenimiento de vías  
de comunicación 18.830.484.683,60 8.587.242.562,75 18.216.710.893,03 41.672.441.995,00 
Vías de comunicación  
terrestre (carreteras) 10.613.329.354,72 12.856.895.367,47 12.520.527.789,58 11.918.559.602,25 
Vías de comunicación  
terrestre (puentes) 739.759.491,00 610.940.614,56 729.153.488,39 7.049.600.000,00 
Otras obras portuarias  
y fluviales 170.364.629,77 46.165.222,04   
Vías de comunicación  
terrestre (Fondos BCIE)       21.000.000.000,00 
Total  30.353.940.163,09   22.101.245.771,82   31.466.394.177,00   81.640.603.604,25  
 
 
Desondanks lijkt het op de (middel)lange termijn opportuun voor Costa Rica om te investeren in 
havens. Naast de economisch sterke groei neemt met name de handel met China sinds het 
afgelopen jaar explosief toe. Daarnaast is buurland Panama aan een enorme opmars bezig en lijkt 
de mogelijkheid van intraregionale handel over water, ondanks de focus op het wegennet binnen 
het kader van PPP, een steeds gunstigere optie (zie Short Sea Shipping).  
 
Havens 
Costa Rica kent voor beide kusten een havenautoriteit. De JAPDEVA is verantwoordelijk voor 
de gehele Caraïbische kust terwijl de INCOP dit is voor de Pacifische kust. Beide instellingen 
zijn tevens verantwoordelijk voor de ontwikkeling van de regio en behoud van natuur. 
 

Overerzicht vracht, boten en TEU’s per haven 2006 
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Aan de Pacifische kust is men in 2001 begonnen met het uitschrijven van tenders voor het beheer 
van de haven Caldera (een terminal voor gewone vracht en één voor de tonijnvangst) en een 
terminal voor cruiseschepen in Puntarenas. Op de tender voor de terminal in Puntarenas werd niet 
gereageerd. De tender voor de haven Caldera werd in 2006 binnengehaald door het consortium 
Sociedad Portuaria de Caldera voor een bedrag van USD 55 mln (dit betekent in feite dat INCOP 
van het beheren van de haven is verworden tot een regulerende entiteit). De havenactiviteiten zijn 
onderverdeeld in drie verschillende concessies: de bouw en het beheer van een nieuwe terminal, 
het beheer van alle (publieke) diensten en alle sleepactiviteiten. Het moderniseren van de haven 
zal vanaf dit jaar daadwerkelijk ten uitvoer worden gebracht. De huidige capaciteit ligt op het 
behandelen van 450 ton per uur wat in 2010 600 ton moet zijn. Zoals eerder gezegd, is het succes 
van dit project van groot belang voor eventuele toekomstige concessies. 
 
Caldera is veruit de grootste haven van de Pacifische kust waar in 2006 ongeveer een kwart van 
de totale vracht werd verhandeld, hetgeen overeenkomt met 114.760 TEU’s. Andere havens 
(Puntarenas en Punta Morales) behandelen wel vracht, maar dit komt ofwel van kleine boten of 
komt mee op passagiersschepen.  
 

  2007* AÑO 2006 

Maand 
N° 

BUQUES 
IMPORTACION EXPORTACION 

TOTAL 
TONELADAS  

N° 
BUQUES 

IMPORTACION EXPORTACION 
TOTAL 

TONELADAS  
jan 50 177.221 33.127 210.348 42 164.241 17.023 181.264 
feb 50 248.800 34.472 283.272 39 157.496 23.890 181.386 
mrt 51 272.711 32.727 305.438 45 263.177 23.138 286.315 
apr 47 264.724 32.506 297.230 43 239.268 30.163 269.431 
mei 44 232.045 36.098 268.143 44 216.217 24.945 241.162 
jun 43  0  0 0 35 163.315 10.909 174.224 
jul 58 257.399 26.915 284.315 37 234.814 28.510 263.324 
aug 51 276.229 29.357 305.586 43 294.076 21.407 315.483 
sept 49   19 19 42 217.315 19.940 237.255 
okt       0 52 247.175 54.854 302.029 
nov       0 43 183.513 31.904 215.417 
dec       0 49 286.363 29.083 315.446 
TOTAL 443 1.729.129 1,954,350 1,954,350 514 2.666.970 315.766 2.982.736 

*tot oktober 
 
AÑOS LLENOS VACIOS TOTAL LLENOS VACIOS TOTAL LLENOS VACIOS TOTAL 
2006 32.889 2.729 35.618 11.899  0 11.899 44.788 3 47.517 
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2005 25.156 2.351 27.507 7.925 16.425 24.350 33.081 18.776 51.857 
TOTAL 58.045 5.080 126.250 19.824 16.425 72.498 77.869 21.505 198.748 
 
De Caraïbische kust kent twee havens die meestal als één worden beschouwd, de havens Limón 
en Moín. Samen zijn ze de grootste haven van het land en goed voor ongeveer driekwart van de 
totale behandelde lading. Op het gebied van export gaat het voornamelijk om het vele fruit dat er 
in de regio wordt verbouwd, wat betreft import moet meer worden gedacht aan papier, 
olie(producten) en overige.  
 

Behandelde lading per product in kubieke ton in Limón-Moín 
 

Product 2002 2003 2004 2005 2006 

Lossen 

   Karton en papier 349.794  419.762 459.639 446.649 520.052 

   IJzer 204.131  162.982 170.083 160.121 175.601 
   Textiel 141.965  69.350 62.435  61.819 55.953 
   Chemische producten 210.781  227.956 294.440 264.384 232.500 
   Hars 108.401  99.878 117.630 115.918 129.279 
   (Kunst)mest 31.392  36.031 29.286  27.280 23.911 
   Petroleum 2.080.344  1.991.387 2.008.136 1.988.982 2.151.993 
   Voertuigen en 
   onderdelen 82.005  54.005 58.731 66.904 69.136 

   Overige producten 880.534  829.655 839.119 839.455 929.062 

Laden  

   Banaan 1.696.951  1.950.049 1.929.502 1.750.552 2.195.812 
   Koffie 95.894  104.398 99.648  92.708  81.370 
   Groenten 163.661  177.536 185.730 194.381 243.897 
   Fruit (vers) 640.280  737.466 924.434 1.171.813 1.404.588 
   Planten en gewassen 72.057  64.854 69.342 70.801 75.197 
   Textiel 141.965  52.316 57.663 61.082 52.283 
   Overige producten 132.618  793.527 774.571 834.373 1.006.400 
       
Totaal 7.032.773  7.771.152 8.080.359  8.147.222 9.347.034 

 
Type schip 
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Modalidad 2002 2003 2004 2005 2006 

Convencional 277 199 180 180 198 
Frigorífico 591 665 725 738 812 
Portacontenedor 693 706 679 666 782 
Roll on roll off 268 299 291 275 279 
Granel sólido 18 17 18 22 4 
Granel líquido 52 52 44 39 50 
Petrolero 41 36 32 30 34 
Gasero 49 51 58 59 67 
Crucero 112 141 155 130 136 
Otros  1  3 5 
Totaal 2.101 2.167 2.182 2.142 2.367 
Marz-07 

 
 
 
Tenders 
Vanwege het ontbreken van financiële middelen bij de overheid liggen er mogelijkheden in het 
systeem van concessies. De twee na grootste haven van Costa Rica, Caldera (Pacifische kust), is 
sinds 2006 in concessie gegeven en voor het grootste havenduo Limón-Moín zijn studies voor het 
uitgeven van tenders in de maak. Enige terughoudendheid is echter op zijn plaats. De afgelopen 
tien jaar is het systeem van uitbesteden niet succesvol gebleken en is er slechts één concreet 
project uit voort gekomen dat momenteel nog in uitvoering is. Wel ligt er al een aantal jaar een 
wetsvoorstel klaar dat het uitgeven van tenders aanzienlijk moet vereenvoudigen, maar dit is 
vooralsnog niet aan de orde gekomen in het parlement vanwege het implementeren van het 
vrijhandelsverdrag DR-Cafta. Het komende jaar staan vijf projecten gepland waaruit zal moeten 
blijken of het systeem levensvatbaar is. Eén van deze plannen is de eerdergenoemde 
modernisering van de haven Caldera (Caraïbische kust).  
 
In navolging van de concessie van Caldera probeert de regering van president Óscar Arias 
Sánchez de havens van Limón en Moín ook uit te besteden doormiddel van een tender. Er zijn 
echter problemen met het schadeloos stellen van de huidige werknemers van Japdeva die de 
kosten van het opereren van de haven aanzienlijk verhogen. Caldera ondervond hetzelfde 
probleem. Er zijn inmiddels een aantal studies verricht naar de haalbaarheid van deze concessies 
door het Duitse consultantbedrijf HPC. De tenders zijn onderverdeeld in verschillende projecten. 
Het plan is om het grootste deel van de lading in Moín te behandelen en om in Limón een 
cruiseschipterminal aan te leggen. Het toerisme is aan de Caraïbische kust vergeleken de 
Pacifische kust ver onderontwikkeld en om het aantrekkelijker te maken wordt parallel aan dit 
plan een flinke investering voorzien om het oude stadsdeel in Limón op te knappen. De Wereld 
Bank heeft een lening van USD 72,5 mln toegezegd welke door de overheid zal worden 
aangevuld met USD 8 mln.  
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De nationale olieraffinaderij Recope is momenteel bezig om de eigen terminal te moderniseren en 
naast de studies van HPC heeft het Nederlandse bedrijf Haskoning een studie verricht naar 
baggerwerkzaamheden en golfbrekers. Voor de haven Limón gaat het om de concessie voor de 
bouw en het beheer van de terminal voor cruiseschepen. Voor Moín lijkt er een drietal concessies 
op stapel te staan. Het gaat in totaal om investeringen van rond de USD 70 mln. Voor een 
compleet overzicht van mogelijke concessies kunnen de complete studies van HPC en Haskoning 
worden aangevraagd. 
 

Overige tenders 
Naast de op stapel staande tenders voor de havens Limón en Moín zijn er tenders in de maak voor 
het uitbreiden en moderniseren van de drie belangrijkste aanlegsteigers voor cruiseschepen in de 
havens van Quepos, Golfito en Puntarenas. In totaal is hier rond een miljoen USD mee gemoeid. 
In 2006 deden in totaal bijna 700 cruiseschepen Costa Rica aan. 
 

TOTAL DE PASAJEROS QUE ARRIBARON A 
PUNTARENAS EN EL AÑO 2007

3.857

7.902

5.199

16.815

7.745

035727 3.854
Enero

Febrero

Marzo

Abril

Mayo

Junio

Julio

Agosto

Setiembre

 
 
De olieraffinaderij Recope heeft naast de huidige modernisering van de terminal in Limón 
plannen voor de bouw van een terminal aan de Pacifische kust, daar de uitgebreide capaciteit snel 
verzadigd zal zijn door de sterk groeiende vraag. De plannen omvatten de bouw van een terminal 
in Puntarenas, een aanlegplaats in Barranca en de aanleg van een opslag- en distributieterrein in 
de buurt van het vliegveld Libera. De bouw, geschat op USD 500 mln, moet tussen 2010 en 2016 
plaatsvinden. Haalbaarheidsstudies worden momenteel uitgevoerd. 
 
 
Jachthavens 
Een belangrijke nichemarkt in Costa Rica is de aanleg (en het beheer) van jachthavens. De 
toerismesector is de afgelopen jaren enorm gestegen en bereikte afgelopen jaar voor het eerst 
bijna de grens van 2 mln. De capaciteit voor jachthavens is echter zeer beperkt; momenteel zijn er 
slechts 400 jachtboten die toeristen het land in kunnen brengen. Er zijn verschillende plannen 
voor de aanleg van jachthavens en binnen een aantal jaar zou de capaciteit kunnen oplopen tot 
5.000 boten. Er zijn reeds een elftal jachthavens in aanbouw of in een voorstadium (zie 
afbeelding 1) en er liggen plannen klaar voor de aanleg van nog eens negen jachthavens (zie 
afbeelding 2).  
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Afbeelding 1 

 
Afbeelding 2 
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�
Sinds 1997 moeten alle jachthavens in het bezit zijn van een door de lokale gemeente uitgegeven 
concessie en een goedkeuring van de Comisión Interinstitucional de Marinas y Atracaderos 
Turísticos (CIMAT). Dit vergt een uitgebreide studie naar de haalbaarheid maar met name ook 
naar de gevolgen voor het milieu. De meningen zijn verdeeld over de impact (met name op 
milieu) van zoveel nieuwe jachthavens, maar vooralsnog staat de CIMAT positief tegenover de 
reeds ingediende voorstellen. Eenmaal in het bezit van de nodige papieren duurt de gemiddelde 
aanleg zo’n zes jaar. 
 
Variërend per jachthaven zijn investeringen gemoeid van rond de USD 0,5 tot 28 mln. In totaal 
wordt er tussen de USD 200 en 300 mln aan investeringen verwacht. Zie hieronder een overzicht 
van de inmiddels ingediende voorstellen en de verwachtte investeringen per jachthaven.  
 

Verwachtte investeringen jachthavens 

 
PROYECTO, UBICACION 

 
TRAMITE EN CIMAT 

 
CAMPOS BARCOS 
AGUA - TIERRA 

 
MONTO APROXIMADO 

PROYECTO MARINA GUAITIL, CONCESION   
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PLAYA NARANJO DE PAQUERA 
 

OTORGADA, EN 
ESPERA DE PLANOS 
CONSTRUCTIVOS 

360 USD 4,445,000.00 

MARINA LOS SUEÑOS –PLAYA 
HERRADURA DE GARABITO 

OPERANDO CON AVAL 
CIMAT 

 
200 - 120 

 
USD 23,064,606.00 

MARINA BAHIA BANANO, 
GOLFITO CENTRO 
 

EN TRAMITE 
CONCESION EN 
MUNICIPALIDAD 

 
16  

 
USD 500,000.00 

MARINA FLAMINGO, BAHIA 
POTRERO DE SANTA CRUZ( 
VARIAS EMPRESAS  
ESTAN INTERESADAS) 

 LA SEGUNDA ETAPA 
por parte municipalidad 

 
APROX. 
180 – 100 

USD 12,163,800.00 
  

PROYECTO MARINA 
PUERTOCITO, PUERTOCITO DE 
OSA 

EN TRAMITE DE 
CONCESION EN 
MUNICIPALIDAD 

 
35 

 
USD 626,000.00 

PROYECTO MARINA PLAYA 
DEL COCO, PUNTA CENTINELA, 
PLAYA EL COCO DE CARRILLO 
 

EN ANALISIS DE 
ANTEPROYECTO 

 
350 

 
USD 17,020,000.00 

PROYECTO MARINA DEL 
PACIFICO MATA DE LIMON DE 
ESPARZA 

TIENEN PROBLEMAS 
DE PLAN REGULADOR, 
SOLO PRESENTARON 
CONSULTA PREVIA 

 
300 

 
SIN DEFINIR 

PROYECTO MARINA PEZ VELA, 
QUEPOS DE AGUIRRE 
 

CONSTRUCCION  
PRIMERA FASE 

 
225 - 100 

 
USD 16,000,000.00 

PROYECTO MARINA PUERTO 
CARRILLO, PLAYA CARRILLO 
DE HOJANCHA 

EN ESPERA QUE 
REPLANTEEN EL 
ANTEPROYECTO 

 
180 - 200 

 
USD 12,866,987.00 

PROYECTO MARINA GOLFITO – 
PROYECTO DE 
REVITALIZACIÓN DE GOLFITO 
 

CONSTRUCCION  
PRIMERA FASE 

 
216 – 125 

 
USD 55,000,000.00 

PROYECTO MARINA CARARA 
BAY, PLAYA AGUIJITAS DE 
GARABITO 

EN TRAMITE DE 
ANTEPROYECTO 

 
260 – 225 

 
USD 9,447,500.00 

PROYECTO MARINA 
PAPAGAYO, PLAYA 
MANZANILLO, PAPAGAYO 
 

CONSTRUCCION  
PRIMERA FASE 

 
372   

 
USD 14,947,116.00 

MARINA PORTAL DEL MAR, 
PUNTARENAS CENTRO 

REALIZARON 
CONSULTA PREVIA, 
TIENEN PROBLEMAS 
CON PLAN 
REGULADOR 

 
275  

 
USD 28,000,000.00 

PROYECTO MARINA BAHIA, 
PLAYA PANAMA DE 
SARDINAL, GUANACASTE 

REALIZARON 
CONSULTA PREVIA, 
ESPERAMOS 
ANTEPROYECTO 

 
200  

 
SIN DEFINIR 

PROYECTO MARINA PUNTA 
SOL, PUNTA CENTINELA, 
PLAYAS DEL COCO DE 
CARRILLO 

EN TRAMITE DE 
ANTEPROYECTO 

 
258  

 
USD 21,317,900.00 

COSTA RICA YACHT CLUB, 
PUNTARENAS CENTRO 

TIENEN PROBLEMAS 
CON PLAN 

120-45 SIN DEFINIR 
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Bij de aanleg van jachthavens moet worden gedacht aan: 
 
·  Fuel storage and dispensation 
·  Electrical installation and lighting requirements 
·  Fire safety requirements 
·  Sewage disposal from land-based facilities 
·  Sewage and sludge disposal from boats at berth 
·  Storage and disposal of toxic or hazardous material 
·  Pressure washing, spray painting, fiberglass application 
·  Occupational safety 
·  Design and engineering requirements for berth construction 
·  Storage and disposal of waste oil 
·  Depth maintenance and reporting for marina basins and channels 
 
 

REGULADOR 
PROYECTO MARINA PUNTA 
PIEDRA AMARILLA, SECTOR 
SUR BAHIA BALLENA 

REALIZARON 
CONSULTA PREVIA, 
ESPERAMOS 
ANTEPROYECTO 

 SIN DEFINIR 


