CAPITULO 8 PLAN MAESTRO
8.1 Concepto Basico del Desarrollo Portuario

En el Puerte se ha producide, a partir del comienzo de las operaciones
portuarias en 1955, un aumento continmuo en el volumen de las cargas
manipuladas, En 1986 el volumen alcanzbé, aparoximadamente, los 2.3
millones de toneladas métricas, y la relacién de los amarraderos del puerto
existente ya alcanzd mas del 70%. Para el aho 2005, ano objectivo del Plan
Maesfro de este proyecto, se preve un volumen de cargas manipuladas de 5.2
millones de toneladas métricas, lo que indica mas del doble del. volumen

actual. Por lo tanto, seréd necesario ampliar el puerto.

Al preparér el Plan Maestro ¢s necesario tomar -en cuenta muchos items,
en espécial an relacién al transporte econdmico por el Puerto y a . la
operacidn segura del Puerﬁo. En el primer paso de la planificacién es
necesario preparar el plan de uso de la terminal existente. En esta
planificacion se divide a los Buques de hacen escala en Santo Tomas en
cinco tipos, buques portacontenedores, cargueros a granel, buqueé tanques
petroleros, buques de carga horizontal (Ro-Ro), ¥y el restante que
comprende, principalmente, a los bugues convenionales. El plan de uso de
la terminal existente se estudia de acuerdo con las signientes premisas,

por tipo de buque:
1)  Buques portacontenedores

Se estima qﬁe, para el anho 2005, el namero de contenéddres en Tﬁﬁ
transportados por buques portacontenedores por'el Puerto séré'igual a 192
mil, aprdximadamente cuatro ﬁecas el nﬁmefo actual. Si estcsxcghtenédopes
gse manipularan en la terminal existente, se ocuparian  casi todos los
amarraderos para acomodar los bugues portacontenedores,.debide a la gran
cantidad de contenedores y a la baja productividad'de la manipulacién‘de la
carga, consecuencia de la falta_de'grﬁas de poftico'péra contenedores ¥ del
patio angosto. En este caso, s6lo se recibiran buques portacontenedores de
tamanio pequefio debido a la poca profundidad del agua a lo largo de los
amarraderos, lo que daria como resultado un transporte costoso. MAs afin,
gserd necesario construir terminales nuevas para acomodar-bﬁgues de otros
tipos que no necesitan necesariamente una'mayor'profundidad del agua; Por

to tanto, no es econbmico utilizar, en el futuro, la terminal existente
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para bugues portacontenedores,
2) Buques Tangues Petroleros

Actualmente el petrédéleo, en el que se incluye gas propano, petrbéleo
crudo v petréleo refinado, se carga y descarga en el Amarradero No. 6, sin
guardar una 'diStaneia guficiente ‘con las demas actividades portuarias.
Desde el punto de vista de 1a operacidn segura del Punerto es aconsejable
separar la terminal petrolera de los otros tipos de terminales mediante la

construccién, en el futuro, de una nueva terminal petrolera.
2) Cargueros a granel

Se estima gque, para el afio 2005,:91 volumeﬁ de carga sblida a granel
transportada'mediaﬁte'carguerds a granel por.el Puerto serad de 646 mil
tonelédas métriéas,iy s6lo se requerira ﬁn émafradero con grias de mayor
capacidad de levantamiento -que las existentes. Dicha terminal a granel se
prepararid ya sea usando la terminal existente o. construyendo una nueva

terminal.- El caso 6ptimo se selecciona desde el punto de vista ecoriémico.
4)  Bugues de Carga Horizontal'

Se estima que, para el afio 2005, el wvolumen de las cargas
transpoftadas por bugues de carga horizontal sera de s6lo 254 mil toneladas
métficas.- Fn vista de.diché cantidad pequefia de carga y la productividad
relativamenﬁe éievada de la maniﬁﬁlacién de las cargas, no es econdmico
constfﬁir"una. nueva terminal eéﬁecializada' pars los buques de carga
horizontai. Lé-prdfundidad del agua a lo largo de la terminal existente
parece ser sufiéiente para bugues dé carga horizontal con un calado

relativamente pequeho, incluso en el futuro.
5) Bugues de Otro Tipo

Los buques Vdey'otro~:tipo ‘COmpfendenf principalmente los buques
convencionales.  Con féspécto” a ‘los buques convenicionales, cosi todos
tiehen menos de,ZS mii toneladas dé peéo muerto no encontrandose, en la
.navegacidén mundial, una tendeﬁcia a aumentar el tamafio de los buques. Por
lo” tanto es aconsejable continuar utilizando la terminal ~existents

principalmente para buques convencionales,
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En consecuencia, con respecto al plan de uso de la terminal existente en el

afio objective de 2005, se proponen las tres alternativas siguientes, para

el examen de las mismas:

Caso 1:

Caso 2:

Caso 3:

Cinco.de los seis amarradercs de la terminal existente. serviran

para bugues convencionales y de carga horizontal, -sirviendo el

“amarradero restante para cargueros a granel, en lugar de construir

una nueva terminal.

La terminal existente,  que - comprende seis amarraderos, servira
para buques convencionales y de carga horizontal, y se construira

una nueva terminal para cargas a granel.

‘La terminal existente, que comprende seis amarraderos, servira

para buques convencionales y de carga horizontal, y se construiran
una terminal adicional para buques convencionales y de carga

horizontal y una terminal nueva para carga a granel.

En el examen de las alternativas, se comparan la. diferencia del costo de

espera de logs buques para los tres casos y el costo de construccidn de las

nuevas terminales para los dos filtimos casos, Los .costos. de espera de los

buques se estimaron de acuerdo con las condiciones preliminares siguientes,

haciendo uso de la teoria de colas:

1. Volumen de carga

manipulada en

el aho objeqtivo: ‘Carga General: Total 1.122.000 TM
‘Bananas . 561.000 TM

Otros 561,000 TM

Cargas en Remoldues: 251.000.TM

2 Tamaho promedio

de los buques: Bananeros: 7.700 TPM

Otros Bugues Con#enéionales: 6.600 TPM |
Bugues de Carga Horizontal: = 6.600 TPM

3 Productividad de

la Manipulacidn.

de las Cargas: Bananas : 50 toneladas/hora
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Otra Carga General: 29 toneladas/hora

Cargas en Remolques:' 91 t/hora

4 Costo Diario de
los Buques: . Bananeros: 15.250 Q/dia
Otros Buques Convencionales: 14,000 Q/dia
Buques de Carga Horizontal: 25.080 Q/dia

5 Costo de
Construccidn
de una Nueva

Terminal de

. Carga a Granel - Inversidén Inicial: 21,65_mi11} Q
Divisas Extranjeras: 13,03 mill, Q
Moneda Local: . . : 8,63 milli, Q

Costo Transformado Anual: 0,96 mill. Q
Vida Util: 50 Anos
Tasa de Interés del. Préstamo Blando: #4%

" Pe acuerdo con las condiciones anteriores, los costos de espera de 1los
bugues para buQues convencionales y de carga horizontal se calculan de 1a

manera que se indica a continuacidn:

Unidad: mill. Q/Ano

o oy o et . Rm o b b4 Y i e R T S T T = = o T o o kL kA YA ek A ok AT T A ey L L L e Y e et

Cantidad de Costo de Espera Diferencia de los Costs
Atracaderos : de los Buques _
_paré Buques péra Buques Costo de Cogto de Costo
Convencionales Convencionales  Espera Construécién Total
y de Carga y de Carga de los
Horizontal Horizontal Buqueé
Caso 1 5 3,96 0 t] 0
Caso 6 1,08 -2,88 +0,96 ~1,92
Caso 7 0,35 -3,61 +1,92 -1,69
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Como la suma de las diferencias de los costos de espera de los buques y los

costos de construccidén de las nuevas terminales es minima para el Caso 2,
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este caso es el mAs econdmico. Por lo tanto, la terminal existente
manipularad sblo los buques convencionales y de carga horizontal en el afio

objectivo.

De acuerdo con lo anterior, en el Plan Maestro se han proyectado - los

siguientes tipos de terminales nuevas:

- Terminal de Contenedores
- Terminal de Carga a Granel

- Terminal Petrolera

Al broyectar las terminales de contenedores y de carga a granel, 'se
examinaron las cantidades de amarraderos’ y las  profundidades de"agua
6ptimas, principalmente desd@ el punto de: ﬁisté- econbmico, tomando en
cuenta el dragado del canal de acceso. Por  otra parte, 1a terminal.
petrolera se proyecta'preStando'especial'atenciéﬂ a una operacidn segura en

el Area del puerto.

Aungue en el Plan Maestro se ha adoptado el afio 2005 como afio objectivo,
las nnevaé terminales servir&n después del afio objgctivo; y durante toda la
vida titil de las mismas. Por 1o btanto, en este proyecto se ha considerado
también el periodo posterior al afio 2005 con‘el fin de selecaicnar_ei.plan

Optimo de entre las alternativas propuestas,
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8.2 Escéla Necesaria de las Nuevas Terminales
8.2.1 Terminal de Contenedores
(1) Cantidades Previstas de Contenedores por el Puerto

De acuerdo con las premisas que se dindican a continuacidén, se preven
las cantidades siguientes de contenedores en término de TEU transportados

por el Puerto:

1) Peso Unitario de TEU: Importacién: 10 TM/TEU,
Exportacidn: 10,5 TM/TEU ' ’

2) Relacién de CODténedores Vacios: 0,15

3} Relaciéon de la Cantidad de Cbnteﬁedores-Transportados'ﬁor Bugue

portacontenedores: 0,95

4} Relacidn de la Cantidad de Contenedores por Ruta de

Navegacidon:

= USG/CARIB 00,85 0,75
~ - E /CARIB- 0,15 0,25

5) ' Volumen Neto de la Carga

Unidad: Miles de TM

o ————— T et o T g o .t = T o g o g o e e e o R o o . S 1

Afio Total Import Export
2005 1.507 851 656
2015 2,230 1,259 971
2025 3.301 1.864 1.437
2035 4,886 2,759 2.127
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De acuerdo con las premisas anteriores, la cantidad de contenedores que se
manipulard en las nuevas terminales de contenedores en los respectivos allos

de referencia sera segin se indica a continuacidn:

Unidad: -Miles de TEU

Ano - Rute de Navegaciodn
UsSG / CARIB E / CARIB

2005 158 34
2015 234 50
2025 346 74
2035 512 110

. R P . P - U TP T ¥ YIE St T A e e e e kg

(2} Buques Portacontenedores que Hacen Escala en el Puerto

Fn este proyecto, se han considerado los siguientes tamahios de bugues

(Vea las Fig. 8.2.1 - Fig. 8.2.3):

o o ik L kN A A A A T L B e o ke e kR Al R R AR AR M L R s e o o e e b e o e oS ok A R et

Tamafio Capacidad Dimensiones principales{M) Casto Diario (Miles de Q)

del ’ Costo _
Bugue I Calado . . del Costo del Combustible
TPM TEU Eslora Manga mAximo Buque: Puerto Navegacidn
12.000 500 138 21 9 27,51 . 0,37 14,13
22.000 1.200 205 31 10 48,88 0,51 17,29
27.000 1.500 232 32 11 56,41 0,59 19,81
35.000 2.000 260 32 12 65,44 0,57 23,29

50.000 3.000 289 . 32 . i3 82,30 0,57 30,21

Gk L ka5 48 R S A L VT T o S ) e T o o B o B B B -y s o o o e o o o e e e e e P i i .y

(3) Dias de permanéncia en un Puerto

Con el fin de estimar los dias de permanencia de un bugue -en un puérto

se ha adoptado las premisas siguientes:

- TUE/No. de Cajas: 1,7
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-~ Productividad de la Manipulacidon de la Carga: _25 Cajas por hora

- Eficiencia de la Manipulacidn de la Carga: 0,95

- Namero de Grfias de Pértico ﬁaré Contenedores por Amarradero: 2

- Horas de Operacién por Dia: 20 horas

-~ Horas No Operacionales por Buque: 5 horas

- Dias adicionales por Bugue: 0,5 dia

~ Relacidn de Carga y Descarga a la Capacidad de Bodega de un Bugue:
USG/CARTBE: 1,0 |
E/CARIBE: 0,3

Los dias de permanencia por ruta de navegacidn se calculan segiin se muestra

a continuaciodn:

Tamatio Dias de Permanencia R
del ' ' Pdérto |
Buque FPuerto ' de
W USG/CARLB E/CARIB Destino
12,000 1,1 0,8 1,4
22.000 1,5 1,0 2,2
27.000 1,7 1,0 2,6
35.000 ‘ 2,0 1,1 3,2
50.000 2,6 1,3 5

{4} Dias para el Viaje de Ida y Vuelta

A continuacién se muestran los dias que se requieren para el viaje de

ida y vuelta por rute de navegacién:
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Digtancia Viaje de

del Viaje Velocidad ' Ida y-
Ruta de Navegacién Destino de Ida y 7 Vuelta

Vuelta

Millas

Marinas Nudos Dias
UsSG /CARIB ~ ~ HNueva Orieéns 2,406 20 5

E /CARIB Hamburgo -~ . = 11.852 20 25

L e ke ek R (h k ek L i G T s R AR e A L e 0 M e Y b R T N s ek ket 0 iy g 2 e ok y 2 e

(5) Costo de Tranéporte por Buque Portacontenedores

El costo de transporte por buque portacontenedores, excluyehdo el
costo de espera en las darsenas, se calcula haciendo uso de las premisas

‘anteriores, y se indica a continuacidn:

o p e o i ¥y e BB e o P o ek My e vk T e e A L M o o e ke

Tamafio Costo de Transporte

@l
Buque  USG/CARIB -  E/CARIB
. TPM . O/TEU = - Q/TEY
12.000 305,48 1235,18
22.000 245,10 868,35
27.000 240,26 814,98
35,000 230,42 731,42
50.000 227,32 651,14

S mn ot i - i iy o 8 . n A P s s rn e . —

(6) " Costo de Construccién de la Terminal

A continuacidn se muestran los costos de construccién y de operacidén

de una nueva terminal de contenedores por amarradero:
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Pro- Longi- Area Infra- Super~ *Dragado Ingtala~ Costo Coato *Costc

fundi- tud del eatruc- astruc- da clones Inicial de Anual
Caso  dad del Patio tura tura la para la Total Manteni-~ Trans~
del Amarea- o R Darsena ‘Manipula- . miente ferido
Agua dero cidn de :
o Cargas
M M Ha. MIF1, Mill. Mill, Mill. Mi11./4 11./4 Mi11./A
1 9 170 6,8 26,43 2,02 1,95 36,88 67,29 1,38 6,99
2 11 250 10,0 42,39 2,77 : 12,11 36,88 9l 12 1,56 8,16
301 280 11,2 49,43 3,27 21,48 36,88 111,06 1,63 8,89
4 13 300 12,0 55,13 3,51 26,38 36,88 121,90 1,69 9.37
5 14 350 14,0 66,81 3,15 31,24 16,88 7138 ,68 1,81 10,12

Nota: Vida Util: Infraestruyctura y Superestructura: 50 Afios
Instalaciones para la Manipulacion de la Carga: 10 Afos

Tasa de Interss de la institueién Financiera

Internacional: 4% anual
Se supone que los anos de amortizacidm seran iguales a las

respectivas vidas atiles.

*: En este caso, el nimero de amarraderos ¢S igual a dos.

(7) Cantidad Necesaria de Amarraderos por Profundidad del Agua

La cantidad éptima de amarraderos necesarios se determina comparado
las cantidades alternativas de amaffaderos:y los respectivos costos de las
mismas, incluyendo costos portuariba y costos de espers de los buques. Los
costos de espera de los buques se calculan haciendo usec de la teoria de
colas. FEn consecuencia, la cantidad de amarraderos necesarios se determina
por profundidad del agua y pbr alio de referencia. En la Cuadro 8.2.1 se

presentan los resultados,
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Cuadro 8,2.1 Cant’idad de Amarraderos Regueridos por Profundidad del Agua

------- e n e ko g ok e A S Ty - Y 1 o S o 2 o o 7 b A D = e o o TR L e e e e e

No. Profun-~ Tamafio Promedio Llegada - Relaciotn Relacidn Horas Canatidad
del didad del Buque del de de’ Promedio de
caso del . Buque Servicio Qcupacidn de Amarraderos
Agnga . USG/CARLBE E/CARIBE : Promedic del Espara Necesarios
{m) (Capacidad TEU) { Bugues/D} (Buques/D/A) Amarradero :

(Afio: 2005) : :

1 9 500 1.200 1,125 0,90 0,59 8.4 2

2 11 . 1.200 1.200 0,619 0,79 - 0,39 3.6 2

3 12 1.200 . 1.500 7,588 0,76 0,37 3.4 2

4 13 1.200 - 2.000 0,516 - 0,73 0,35 3 2

5 14 1.200 3,000 g,46k4 3,69 Q,67 44,6 1
(Afio:- 2015)

1 g 500 1.200 1,663 0,96 0,58 4,2 3

2 11 1.200 1.200 0,915 0.79 0,58 9.8 2

3 12 1.200 1.500 0,839 4,76 0,55 8,9 2

4 13 1.200 2.000 0,763 0,73 0,52 7.9 2

5 14 1.200 3,000 0,686 0,69 0,50 7.4 2
{Afio: 2025}

1 9 500 1.200 2,459 0,96 0,64 3.9 4

2 11 1.200 1,200 1,353 0,79 0,57 4.9 3

3 12 1.200 1.500 1,240 0.76 0,54 4.3 3

y 13 1,200 2.000 1,128 9,73 0,52 3,8 3

5 14 1.200 3.000 1,015 0,69 0,49 3.4 3
{Aflo: 2035) ’ .
1 9 500 1.200 3,643 0,96 0,76 6.4 5

2 i1 1,200 1.200 2,006 0,79 0,64 4,5 i

3 t2 i.z00 1.500 1,839 0,76 0,61 3.9 4

[t 13 1.200 2.000 1,671 0,73 0,57 3.2 4

3 14 1.200 3.000 1,504 0,69 0,73 14,4 3

Nota (L1): Al apIicar la teoria de colas, se han adoptado la distribucidn
de Poisson para la llegada y la distribucién de Erlan de cuatro
grados paz‘a el ‘servicio en los amarradevos, en relacmn con la

la distribucidn actual en el Puerto en 1986.

Hote (2): En la ruta USG/CARIBE, se considera que la capacidad de 1.200
TEU es el tamafio miximo, tomando en consideracién el pequeiio

ahorro en el costo de transporte para buques mas grandes.

(8) Costo Total de Transporté desde los Puertos de Origen y de Destino

_El costo total de transporte desde los puertos de orign y de destino
_comprende el costo de.transporte por buque'portacontenedores,'(vea 8.2.1
(5))  los costos de construccidn y de operacion de la terminal (vea 8.2.1
(6)) y el costo de espera del buque en los: puertos (vea 8.2.1 (7)). En la
Cuadro 8.2.72 se resumen los costos totales de transporte por profundidad del

agus -y por ano de referencia:
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Cuadro 8.2.2 Costo Total de Transporte desde los Puertos

Unidad: #111.Q/Afc

No. Pro- Costo © Costos de Conatruccién Costo Costo Cantidad

del fundidad ~ de vy Mantenimient de Total C da

Caso del Transporte de la Terminal Espera . Amarradsros

Amarradsro por del
™) Buque - Bugque

(Ailo:  2005) o

1 9 38,89 13,99 2,34 55,24 2

2 11 34,13 ; 16,33 ) 0,83 19,54 2

3 12 33,21 17,78 0,76 50,87 2

13 13 1.1 18,74 0,66 51,21 2

5 14 30,44 11,81 8,96 50,83 1
{Afio: 2015 .

1 9 57,45 20,93 1,74 80,12 3

2 11 50,39 16,33 3,37 70,09 2

3 12 49,06 17,78 2,95 69,79 2

[ 13 u6,96 18,74 2,50 68,23 2

5 14 bx 96 20,23 2,18 67,38 2
{afio:  2025) ’ : i

i 9 84,98 27,83 2,36 115,19 i

2 11 75.43 24,01 2,u8 101,05 3

3 12 72,56 25,83 2,13 100,51 3

b4 13 69,87 27,05 1,76 98,28 3

5 14 66,51 29,07 1,51 97,07 3
{Aflo: 2035)

1 9 125,97 35,79 5,82 166,58 5

2 11 110,51 31,66 3,43 145,60 4

3 12 107,56 33,87 - 2,82 144,25 4

i 13 102,98 35,36 2,24 140,56 ]

5 14 98,56 29,07 - 9.37 137,01 3

Nota: Suponiesndo gque la mitad del coste total del bugue serd por cuenta

del pais correspondiente y el resto.

La profundidad de agua Sptima que se requigre a lo largo de los amarraderas
para cada ano de referéncia se selecciona de entre ias profundidades de
agua alternativas mediante la comparacién de los costos totales entre los
que se incluyen el costo de dragadd del canal:y el_costo.de transporte de

cargas secas a granel.
8.2.2 Terminal dé Carga a.Granel
(1) Volumen Previsto de Carga.pof el Puerfb
De acuerdc con el résultado del pronotiéo.dé ia demanda.ygén relaéién
al flujo actual de carga, se'estima_que el ﬁdlumen dé cafgé tfanspprtadé

por cargueros a granel por el Puérto, ¥ por rutas de ﬁavegacién, sera el

siguiente:
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Unidad: Miles de TW

Ano Ruta de Navegacidn

USG/CARIB E/CARILB

. — rn i b SR R P m e el G e A R ek B T

2005 426 220
2015 630 326
2025 933 482
2035 1.382 713

Hotas: (1) Se supone que 'los granos importados provendrén de los E.E.U.U.

(23

(3)

(2) Cargueros a granel

Se suponé que el 60 del fertilizante importado provendra de

Europa y el resto de los E.E.U.U.

Se excluyen pequehas cantidades de granos que se& espera se

exportardn a los palses vecinos.

que Hacen Escala en el Puerto

En este proyecto, se han considerado los siguientes tamafios de buques:

Tamafio _ Gapacidad pDimensiones principalss (M} - E Costo Diario (Miles de Q)
del : Costo

Bique Galado del Costo del Combustible
TPM _ TEY . Eslora ) Manga mAximo Buque Puerto Navegacidn
10,000 128 18,7 8,1 14,70 0,83 - u,71

15.000 141 20,0 9,0 17,43 0,92 4,90

20.000 159 22,9 16,0 21,57 1,086 5,02

30.000 175 26,0 10,8 27.88 1,31 5,40

50.000 208 32,2 11,9 36,21 1,97 T7.35

65.600 229 32,2 12,8 38,96 2,uo 9,00

e e e ot o o o A 7 o o e R i it o R

(3) Dias de Permanencia en un Puerto

Con el fin de estimar los dias de permanencia de un bugque en un puerto

se han adoptado las premisas siguientes:

- Tipo de Grfias: Grﬁas_Méviles con'Cucharén Tipo Almeja

- Capacidﬁd de Levantamiento: 10,4 toneladas, excluyendo el Peso del

Cucharén, con un -Alcance de 18 m

Capacidad Maxima: 150 toneladas
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Duracitn del Cicle: 3 min.

Eficiencia de Manipulacidén de la Carga: 0,85

i

Nfimero de Criias por Amarradero: - 2

Horas de QOperacién por Dia: 20 horas

Horas No Operacionales por Bugque: 5 Horas

Dias Adicionales por Buque: 0,5 dias
Los dias de permanencia se calculan seglin se indica a continuacidn:

Tamafio Dias de Permanencia
del Puerto
Bugue © Santo Tomas de
TPM Destino
10,000 2,0 1,4
15.000 2,6 1,8
20.000 3,2 2,3
30.000 B,5 3,2
50.000 7,1 4,9
65.000 9,0 6,3

(4} Dias para el Viaje de Ida y Vuelta
A continuacién se muestran los dias que se béqﬁiefen pafa el ﬁiaje de
ida y vuelta por rute de navegacidén: .

 —— . A8 a8 he .  rm A A W e e b A o M Stk kUL AT T S T M TR S T o it e Bk S e

Distancia _ ' Viaje de
: - del Viaje Velocidad Ida y
Ruta de Navegacidn Destino de 1da y ' Vuelia .
Vuelta ' R
Millas - Nudos Dias
Marinas : : o y
USG/CARIB New Orleans 2.h06 - 13 8
(Tampa) :
E/CARIB Antewerp 11.336 13 36

ot -y T i o S i e o e ek oy i At A A o o T St w0 At o A o ok o b o kY W o Y L g e AR S g e = =

(5) Costo de Transporte por Carguero a.Granel
El costo de transporte por carguerc a granel, excluyendo el costo de

espera en  las darsenas, - se calenla  haciendo uso de las . premisas

anteriores, y se indica a continuaciodn:
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Tamaﬁé Costo de Transporte

del

Buque USG/CARIB  E/CARIB

TPM © Q/TEU Q/TEU
10.000 23,13 83,71
15,000 . 19,28 65,58
20.000 18,74 60,05
30.000 18,16 52,66
50.000 17,91 45,01
65.000 17,32 40,27

el e e L e e e L e )

(6) Costo de Construccién. de la Terminal

‘A continuacibén se presentan los costos de construccién y operacién de

una nueva terminal por amarradero:

Pro- Longi- Area Infra- *Dragade Instala- Costo Cast *Costo

Fundi- tud del estruc- de . ciones Inicial de Anual
Caso  dad del Patio tura la para la Fotal Manteni- Trans-

del _hmarra- Darsena Manipula=- miento ferido
Agua dero ' L cibn de
. : Cargas

M M Ha, Mill. Miil. Mill. Mill./A Mill./a Mill./A
1 9 -.150 4,5 18,21 3,83 6,39 28,03 0,37 1,93
2 190 5.7 25,74 8.27 6,39 40,40 0,4y 2,48
3 12 210 6,3 . 29,93 12,57 6,39 48,89 0,50 2,86
4 13 250 - 1,5 37,42 18,13 6,39 62,00 0,57 3,44
5 14 270 8,1 82,33 22,03 6,39 70,75 0,62 3,82

* : En este ;::aso,"el nigmero de amarraderos es igual a uno.
Nota: Se han adoptade las mismas premisas que las que se indican en la
Seccidn 8.2.1 {6).

(7) Cantidad de Amarraderos Necesarios por Profundidad de Agua
La cantidad éptima de amarraderos necessarios se determina mediante el

mismo mé&todo que se ha ‘indicado’en la Seccidn 8.2.1 (7), y se presenta en
la Cuadro 8.2.3.
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Cuadro 8.2.3(1) Cantidad de Amarraderos Necesarios por Profundidad de Agua

No. Profun- Tamafio Promedio Llegada Relacidn Relacidn Horas Canatidad
dal didad del Buque : dal de de Promedic de
casc del ) - Bugue T, . Servicio Qoupacidn de Amarraderos
’ Agua USG/CARIBE E/CARIBE - Promedio del Egpera Nacesarios
{m) {Capacidad TEU) ~{Buques/D) (Bugques/D/A) Amarradero

(Aflo: 2005) .

b3 9 10.000 140,000 0,197 0,51 0,386 19,8 1

2 11 15.000 20,000 0,120 0,36 0,333 22,2 1

3 12 15.000 10,000 0,109 0,33 0,330 23.9 1

4 13 15.000 50.000 0,100 3,31 0,323 24,6 1

5 j L 15.000 65,000 0,097 0,30 0,323 25,5 1
{Afio 2015) .

1 10,9000 14,000 0,291 0,51 0,571 bi,7 1

2 1 15.000 240.000 0,177 0,36 3,492 43,0 1

3 12 15,000 30.000 0,161 0,33 0,488 46,2 1

4 13 15.000 50.000 0,148 0,31 0,477 47,2 1

5 14 15.000 65.000 0,143 0,30 0,477 48,6 1

Cuadro 8.2.3(2) Cantidad de Amarraderos Requeridos por Profundidad del Agua

No. . Profun~ Tamafio Promedio Lisgada Relacién .~ Relacién © . Horas Canatidad
del didad del Buque del de de Promedio de ’
cago del Buque Servicio Ocupacidn de Amarradercs
Azua USG/CARLRE E/CARLBE " Promedio del Espera Necasarios
(m) {Capacidad TEU} {Buques/P) {Buques/D/A) Amarraderoc .
[ARo: 2025) ' . B _
19 10.000 -10.000 0,431 0,51 0,423 7.1 2
2 11 15.000 20.000- 0,263 0,36 0,365 7.2 . 2
3 12 15,000 30.000 0,238 0,33 0,361 1.6 2.
4 13 15.0G0 50.000 6219 0,1 0,333 7.7 ' 2
5 14 15,000 65.000 . 0,212 0,30 0,353 8,0 2
(ARo:  2035) ’ :
1 9 10.000 10.000 0,638 e,51 0,625 20,5 2
2 11 15.000 20.000 0,389 0,36 0,540 18,7 2
k! 12 15.000 30.000 0,353 6,33 0,535 1%.9 2
4 13 15.000 50.000 0,324 0,3 0,523 19,9 2
3 14 15,000 65.000 0,314 0,30 0,523 20,6 F

-_._,_-__d___..__._____._‘___—..._._..-_-_-..-..-_--.._..--..¢-__-_.....-__--__-‘-...-....,..___.________.._-----------'. ------- e ————

Nota: Al apiicar la teoria de colas, se¢ han adoptado la distribucién de Poisson para la llegada ¥ la distribucidn
de Erlan de tres grados para el servicio em los amarraderos, en relacién con la distribucidn actual en el
Puerto en 1986.

(8) Costo Total de Transporte desde los Puertos de Origen y Destino -
Bl costo total de transporte desde los pueftos de origen ¥ de destino

‘ge estima mediante los mismos pasos que =€ han . considerado para el

transporte de contenedores, y se resumen en la Cuadro 8.2.4.
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Cuadro 8.2.4 Casto Total de Transporte desde los Puertos de Origen

y de Destino
Unidad: Mill.Q/Afio

No. Pro- Coata Costos de Consbtruceiodn Gosto Costo Cantidad
del Fundidad de . - ¥ Mantenimient de Total de
Caso ‘del Transporte de la Terminal Espera Amarraderos
Amarradare por del
M Buque : Buque
1 9 14,13 1,93 0,16 16,51 1
2 11 10,70 2,48 0,39 13,58 1
3 12 9.9¢ 2,86 0,41 13,17 1
4 13 9,05 3,44 0,39 12,89 1
5 14 8,54 3,82 2,39 12,74 1
(Afie:  2013)
1 ) 9 20,93 1,93 1,44 24,28 1
2 1 15,87 2,48 1,14 19, 49 1
3 12 14,66 2,86 1,17 18,67 1
4 i3 13,40 3,40 1,12 17,94 1
5 1k 12,64 3,82 ‘1,10 17,55 1
(Affo:  2025)
1 30,95 3,73 0,35 35,04 1
2 11 23, 4% 4,65 a,28 24, 40 2
3 12 21,69 - 5,22 0,28 27,17 2
[ 13 19,84 6,14 0,27 26,27 2
5 14 18,89 - 6,74 0,27 25,70 2
(Aflo:  2035) .
1 9 15.83 3,73 1,54 51,03 2
2 11 jb.72. 4,65 1,08 4o, &5 2
3 12 32.09. 3,22 1;10 38,57 2
3 13 29.38 6,14 1,03 36,56 2
5 14 27.87 6,74 1,03 35,45 2

Nota: Se supone que la mitad del costo total del buque serd por cuenta del pais correspondiente y el resto
por cuenta de palses extranjeros.

'8,2.3 Profundidad de Agua Optima

En las seccionés.-B}Z.l ‘y 8.2.2 se han propuesto distintas
'profundidades "de agua a” lo large de amarraderos de terminales  de
‘conteniedores o de carga a granel, comprendidas entre 9 m y 14, a titulo de
altefnativas. "BEn los casos en que las profundidades de agua son mayores
que'9'm; es nEEééario-profundiZar el éanal de aCcesQ. Por lo tanto, la
profundidad de agua 6ptima se selecciona comparando el costo total,
incluyendo los'cosfos de transporte de los éontenedorés y de las cargas
secas a granel  (vea Ias'Secciones 8.2.1 (8) yv 8.2.2 (8)) y el costo de

dragade del canal de acceso,

Se proyecta crear un canal més profundo mediante el dragado del canal
existente. Los anchos del canal se determinan tomando en cuenta las
- dimensiones principales.dé.los buques portaéontenedores, cuya eslora total
es mayof en comparacidon con la de los cargadores a granel, A continuacidn

se muéstran los anchos y los volimenes de dragado del canal de acceso por

profundidad de agua:
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Profundidad Tamafio Maximo del Budue " Ancho Volunen

de (Bugque Portacontenedores) . : _ de
Aqua Calado Eslora _ Dragadg
{m) Maximo Total ' (m) {mill.m
11 10 205 200 3,1

12 1 232 250 6,5

13 12 260 250 9,3

14 13 289 300 14,9

i it Bt 2t 2 e i Tt v By e e o e e A 2 R ik bk v b ek e e A L L AL T o T o ey o o o 8 A bk BB b . ik ik ekt TR

En consecuencia, se suman’ el c_osto tot'a_l de tr:—mspor_te por buque
portacontenedores y por carguero a grénel, incluyendo'el costo de dragado
del canal de acceso, y se indican en al Cuadro 8.2.5. De acuerdo con el
resultado que se muestra en la.Tabla hacia la mitad de la vida ﬁtil‘de las
nuevas terminaies, a saber desde el  aho 2015 hasta el ahio 2025, fée
‘seleccionan 13 metros como la profundldad de agua optlma a lo largo de los
nuevos amarradercs y canal de acceso. Sin embargo, para el afio 2005, la

profundidad de agua 6p£ima es de 11 metros.

Considerando la durabilidad de las infraestructuras durarite toda la
vida filtil de las mismas y la posibilidad de un .dragado’ flexible asi como
un aumento en el volumen de la carga por el Pﬁérto, es aconsejable’
construir nuevas termiﬁales_ con una profundidad de agua -de 13 metros
alrededor del aho objeéﬁivo del Plan Maestro, 2005 Con respecto al canal
de acceso y a las darsenas frente a las nuevas termlnales es,aconsejable'
dragar _hasta los 11 metros alrededor del afo 2005 y- después de eso
profundizar hasta los 13 metros, junto . con él aumento del volumen de la

carga.
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Cuadro 8.2.5 Costo Total de Transporte por Buques Contendores y Cargueros

a Granel -
_ ) Unidad: Quetzaal
Caso  Profundi- Cozsto-de . . - Transports Dragado GCosto Costo Cantidad de Amarraderos
dad del Contened- Carga S61- del Canal Total Minimo Contenedores Carga 50l1ida
Amarradera ores ida Granel a Granel
| mill//Afio mill. /Ao ®ill,/Afe  mill,/Afio

Afo: ~ 2005 . .
Volumen de Carga: Contenedores: 192.000 'I‘EU Carga Sblida a Granel: 646,000 T™

1. 9 © 55,24 16,51 0,00 71,74 2 1
2 i1 : 49,54 13,58 0,99 64,11 X e 1

3 12 30,87 | 13,17 2,09 - 66.13 2 1

4 13 51,21 - 12,89 300 . 67,09 : 2 1

5 14 SO 83 12,74 1,79 68,37 1 1
Afio: 2015 )
Volumen. de.Carga; - Contenedores 284.000 TEU, Carga §6lida a Granel: 956.000 TH

1 9 80,12 24,28 0,00 104,40 3 1
2 1 70,09 19,49 . 9,99 . 96,58 2 H
C T 69,79 . - 18,67 . 2,09 90,56 2 1
] 13 ) 68,23 17,94% 3,00 89,17 X 2 1

5 14 ’ 67,38 17,55 5,79 89,72 ) 2 i
Afio: ' 2025 e : . S -
Volumen de Carga: Contenedores: 420,000 TEU, Carga Sblida a Granel: 1.415.000 TH

1 9 115,19 35,04 0,00 . 150,23 L] 2

2 11 . 101,05 : 28,40 0,99 130, 44 3 2

3. 1@ - 100,51 27,17 2,09 129,78 3 2
4 13 98,28 26,27 3,00 127,55 X .3 2
5 _19_ oo 97,07 25,70 479 127,56 3 2
Afio: 2035
Volume ‘de Carga: Contenedores 622 000" TEIU Carga Sbhda a Granel: 2.095.000 TM

1. g 166,58 51,03 0,00 217,61 5 2

2 11 . 145,60 o, 45 0,99 187,04 4 2

3 12 . 144,25 38.57 2,09 184,91 4 2

q 13 140,56 36,56 . 3,00 180,12 4 2

5 3 2

14 _137.0t 35,45 4,79 177,15 X

8.2.4 Terminal Petrolera
(1) Breve Descripcidn-

Segfin se ha. mencionado='previamente en la Seccidn 1.1, se .proyecta
coﬁStruir una terminal . petrolefaf'nueva :iﬁdependiente de la  terminal
existente y de los otros tipos'dé'terminales nuyevas gque sé proponen en la
_Sec01on 8.2.1 y’ en la Seccién 8. 2.2, con el‘fin‘de lograr una operacibdn
segura en el Puerto., E1- petréleo que. se cargaré o descargara en la nueva
_-termlnal seré gas propano, petréleo crudo 'y petrdleo refinado,
Actualmente, ex1sten tres empresas prlvadas diferentes que se encargan de
loé'ﬁismos. Con respecto al petrbleo crudo y al petroleo refinado, los
miémos poseen sus proplos tanques de almacenamlento cerca ‘del Area
pdf%ﬁafla'ex1stente. " Los tanques de gas propano se encuentran ubicados
todévia en-él.érea portuarla. Sin embargo, una de las empresas privadas
desarméfé.éstos tangues, instalando-nuevos tanques de almacénamiento fuera

dél'érea'pbftQafié:ékistenté:: Los tanques de gas propano se encuentran
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ubicados todavia en el_érea portuaria. Sin embargo, una de las empresas
privadas desarmard  estos tanques, instalando nuevos  tangues de
almacenamiento fuera del Aarea portuaria. La nueva terminal petrolera
estard conectada & los tangues de almaéénamientd mediante las - tuberias

correspondientes.

Como las tres empresés mencionadas utilizaran la nueva terminal en
forma exclusiva, las mismas deberian proyectar la terminal. Sin embérgo,
es necesario adaptar el proyecto de la terminal cﬁmo terminal privada al de
las terminales piiblicas tales como las terminales de contenedores y de
carga a granel, con el fin de asegurar_actividades pprtuarias eficientes'y
‘seguras como un todo. Con el fin de lograr un ajuste suave con los
sectores privados, en este Plan Maestfd se propone 'también una nueva

terminal petrolera.

Por seguridad es recomendable que la distancia entre las instalaciones
para el manipuleo de cargas peligrosas y las demas instalaciones portuarias

sea igual, por lo menos, a 500 metros.

Es posible que, desde el puento de vista fihanciero, algunas de lés
empresas privadas se resistan a.mudarse del amarradero pﬁblicb de EMPORNAC
' existente a sus propias instalaciones de amarre que deben construir por si
mismas. . En este caso, puede ser aconsejable gque EMPORNAC prepare 1la
infraestructura de-uné terminal piblica péra el manipuleo de petrdéleo sobre
la base de la premisa de un uso abierto péra.muchos usuarios, - ademés de las

tres empresas anteriores.
(2) Volumen de Carga Prevista por el Puerto

De acuerdo con el'resultado'del pronbstico de la demaﬁda;.el volumen .
de las cargas trahsportadés por los buques tanques petroleros por el puerto

se-estima seglin se indica a continuacién:

Afio Volumen de carga Miles TM
Gas propano : Petréleo Crudo Petrdleo Refinado
2005 206 537 780



{3} Buques Tangques Petroleros que hacen Escala en El Puerto

En este proyecto, se han considerado los siguientes tamafios de buques,

en relacidn con los tamalios reales de los buques:
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Tamatio Dimenéio‘hes principales Longitud
Tipo del del
Buque Eslora Manga Calado MAximo Amarradero
TPM (m) (m)
Buqué-Ténque“para
Gas Propano 6.200 122 19,0 6,3 150
Buque Tanque'para. |
Petréleo Crudo 60.000 228 32,2 12,0 270
Bugue Tandue para
Petrbleo Refinado 30,000 160 25,4 i0,6 200

Nota: Los tamafios de Ibuque propuestoé son los mismos que los Lamafios
actuales. Actualmente, el petrdleo se esté transportando en buques
tangues en condiciones de carga parcial. 3Se supohe que el petrdleo
se tt'ansporfaré en un buque tanqﬁe del mismo tamano en condiciones
de calado maxime estimando que, en el futuro, el canal de acceso se

dragarid hasta una profundidad de agua de 13 metros (vea la Seccién

8'2-3).

(4} Cantidad de Amarraderos Necesarios

En este proyécto ge proponen, con el fin de reducir la espera de los
bugques a la altura del Puerto, y con miras a la seguridad en el afo
objetivo del Plan MéeStro, dos amarraderos, uno para buques tanques para
gas propano y el otro para buqﬁes-tanques para petréleo crudo y refinado.
A continuacién se muestran las relaciones de ocupacidn de los amarraderos,

para los respectivos amarraderos:
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#*Ppoduetividad de  Relacién de Ocupacién

-manipulacién de de los .
la barga _-Amarradefos
TM/horas
Amarradero para Buques Ténques - 65"- 0,36
' para Gas Propano _
Amarradero para Otro Petréleo : - :O,#O
(Petréleo Crudo) v (45h) ' - (0,14)
{Petrdleo Refinado) : 7 (378) _ (Q,24)

Las productividades de manipulacidén de la carga se estiman en relacién

_las produétividades actuales.
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8.3 Plan de Uso de la Tierra

Antes de preparar el. Plan. Magstro para el desarrolleo portuario es
necesario considerar un plan global de uso de la tierra en el &rea costera
en; ¥ alrgdedof del sitio del projecto, con el fin de adaptar el uso de la
tierra para actividades portuarias con otros usos tales como para
'actividgdes urbanas. Segﬁn se ha mencionado previamente en la Seccibn
ﬁ.2.2, con respectd a la tierra de EMPORNAC ya se ha hropuesto un plan de
zOnificacién. Sin embargo, al preparar el Plan Maestro, es necesario
considerar la tierra Que'se.encuéntra al éxterior de la tierra de EMPORNAC
_Con él fin de hacér frente a la demanda a 1argo plazo posterior al afio
2000. 'En este proyecto,. se propone un plan de uso de la tierra, en

relacién con el plan de zonificacidén existente.

Las Areas gque ' se encuentran al oeste del puertc existente son
mbﬁﬁaﬁOSaS'y ékiéte un parque ubicado adyacente al puerto existente. Por
otra parte, el'érea'que-Se encuentra sl este del puerto eiistente es llana
y'ée rééerva para una amplicacidn futura del Puerto. Es necesario mantener
a las aguas cercanas a las desembocaduras del Rio Seca y del Rio Cacao con
el fiﬁ de-desﬁgotar ios flﬁjés de estos rios._ Las &reas costeras que se
'encueht:mx'fﬁera del éxtrémd este de la tierra de EMPORNAC se utilizan
.princibalménte .para actividades urbanas.. Lés aguas que se encuentran
frente é.la_costa estan ubicadas a lo largo del canal de acceso, siendo
posible gandrlas al mar en forma econémica,'debido a la poca pfofundidad de

las mismas.

 Por lo taﬁto, se proponé como espacié para el desarrollo del puerto en
el futuro al éreé3ubicada'hacia el este del puerto existente y las aguas
IQue se encuentran frente a la costa ubicadas entre el Rio Cacao y Puerto de

Barrios (vea la Fig. 8:3.1).
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8.4 Dpistribucidén de las Nuevas Terminales

Las terminales necesarias que se  proponen en las Seccién 8.2.1 -
Seccidn 8.2.3, que incluyen a las terminales de contenedores, de carga a
granel y petrolera, se ubican teniendo en cuenta las escalas necegarias de
las mismas, la condiciones naturales relacionadas, el plan de usc de 1la

tierra, etc.

Las terminales de contenedores y de carga a granel requieren grandes
patios inmediatamente a continuacidén de sus Instalaciones de amarre. Por
lo tanto, es aconsejable ubicar a dichés terminales en el area que se
encuentra al este del pﬁerto existente © en el espacio gue se encuentra al

este del Rio Cacao ¥y a lo largoe del canal de acceso.

Por otra parte, la terminal petrolera requiere sbdlo instalaciones de
amarre que se puden ubicar fuera de la costa conectadas con depdsitos
ubicados en tierra mediante tuberias., La terminal petrolera debe estar
independiente del puerto existente, de las terminales de contenedores y de
carga a granel, de los distritos poblados, etc. En consecuencia, para las
instalaciones de amarre dé la terminal petreolera se proponen las aguas a la
altura de las desembocaduras de los Rios Cacao y Seca. Ademas, se
coﬁsidera como sitic alternativo para la terminal a las aguas ubicadas
fuera de la Bahia de Santo Tomds y a lo largo del canal de acceso (Vea la

Fig. 8.4.1).
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8.5 Canal de Acceso y Darsenas
(1} Canal de Acceso -
En la Seccién 8.2.3 se muestran -las dimensiones necesarias del canal

de accéso en funcién del tamanio de los buques a acomodar. A continuacidn

se muestra el trafico previsto para el aho 2005.

ok e e ok L P L e i A A Lk el b g A AL L S R PP A T A i P T kb . oy e s P e

Trafico de Buques

Tipo de Buque Buques per Afo
2005 (2035)
Bugues Portacontenedores 226 (610)
Cargueros a Cranel 4y (118)
Bugues Tangues Petroleros 77 (77)
Otros 1.025 (3.324)
Total ' 1.372 (6.164)
Promedic Diario 3,8 (16,7)

e T T e T 7o 1 i Ty T} o s o e Sl i ek i L o o e WAL o

El ancho del canal de acceso se decide en forma tal de perinitir el
“trafico, de doble sentide, de  bugues de altura, conforme a la norma

internacional.

A juzgar por el trafico previsto, la capacidad de trafico del canal de
acceso serd suficiente, incluso mucho después del afto objetivo del Plan

 Maestr0.
(2) Déarsenas

Se requeriran darsenas frente a. las terminales propuestas. Las Areas
neéesariaé se_consideréh.en base a la premisa de utilizar remolcadores al
amarrar y desamarrar. Se considera que el area minima de las darsenas debe
ser igual a un circulo cuyo diametre sea igunal al doble de la eslora total

méxima de los buques que hacen escala.
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8.6 Caminos y Ferrocarriles en el Afea Portuarié'

Actualmente se utilizan no sbélo camiones sino también trenes de .carga
como método de transporte de modida entre el Puerto y el area intefior_del
mismo. Por. ejemplo, aproximadamente el 50% de las bananas, el U40% del
trigo y el 20% de los fertilizantes se.estén transportando pof_tfehes de
carga. También se estd transportando el café por trenes de carga. Ademés
de dichas cargas a granel, también se esta transportando parfe' de los
contenedores por tren. Tomando en cuenta dichas cohdiciones actuales y
entrevistas realizadas con organizationes'rélacionadas, se espera que el
ferrocarrii desempehara un,papel impdrtante en el transporte, incluso en el
futuro. Por lo tanto en_este prpyeéto se han planeado tanto caminos como

ferrocarriles en €l area portuaria.



8.7 Planes Alternativos de Distribucién
A continuacién se proponen planes alternativos de distribucién,
tomando -en consideracidn la distribueidn de las terminales, del canal de
'aCCeséj y de  las dérsenas, y ‘los caminos y ferrocarriles en el A&rea
portuaria ‘que se mencionan en la Seceién 8.4 - Seccidn 8.6, respectivamente
(Vea la Fig. 8.7.1 - Fig. 8.7.3): '
Ubibacién de las Terminales

Terminal de Contenedores Terminal de Carga a Granel Terminal Petrolera

Caso_l:

.Este de la Terminal ESte del Rio Cacao | A la altura de la
Existente | Desembocadura del
' Rie Cacao
Caso 2:
Este del Hib Cacao Este de la Terminal. A la altura de la
| Existen£e  Desembocaduré del
Rio. Cacac
Caso 3:.
ESte'del Rio Cacao Este del Ri Cacao A la altura de la
' Desembocadura del
Rio Cacao.

Caso U — _ B . Fuera de la Bahia

de Santo Tomas

" En la Tablai8.7.i se muestra la comparacién de las altérnativasf Aungue
estas alternétivas"poseen_ Ventajas':y _desventajas segfin se indica en 1la
Taﬁié;' ho - eziéte, una- diferencia decisiva- entre las mismas en el Plan
Maestrq mismo'cbﬁ el afio ijepivo dé'2005. Sin embargo, tomando en cuenta
' .ias”bbraé.de coﬁétrnccién que ihdlnyeh'las.obras en base al -Plan a Corto
.Piaéd,'.el'_caso‘ 1. posce :la gran_1Véntajé de utiliiar tierra existente
prbpiedad de_EMPORNAC'cﬁmO terrené para:la nueva termiﬂal de contenedores.
:f Més_aﬁh;.héciendo uéo de'los_@aterialés dfagadqs, en la primera etapa se

creark tierra gapada &l mar, que se podrd. utilizar para la segunda etapa

215



con tiempo suficiente para estabilizar la tierrd_blanda:ganada al mar. En

consecuencia, el Caso 1 se seleccioﬁa como plan dptimo.
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8.8 Proyecto de las Ayudas a la Navegacidn
8.8.1 Desarrollc y Mejoras

El desarrcllo del puerto ya se ha propuesto de acuerdo con lo que se
miestra en la Fig. 8.8.1. El establecimiento de ayudas a la navegacién y
otras instalaciones pertinentes, necesarias para garantizar la seguridad de

la navegacidén en el mar, se encuentra en progreso.

Las ayudas visuales ¥ electrdnicas a 1a navegacién son

complementarias.

En situaciones globales una no es suficiente sin la otra. El alcance
visual es limitado y se vé afectado por el tiempo, mientras que el alcance

electrdénico es grande y para todo tiempo.

Es sumamente deseable  para los marinos tener ayudas -a la navegacién
tanto visuales como eléctrdnicas con el fin de fijar la posicidn mediante

marcaciones cruzadas.
1) Papel de las Ayudas Visualés a la Navegacidn

El papel funcional de las ayudas v1suales a la navegac16n es brlndar a o
los buques la ayuda y la guia iomediata para el posxc1onam1ento pP801SO,:
para recalar, para ev1tar peligros, y para senallzar los puntos de glro en:
las rutas de traflco, en forma tal que los mlsmos puedan - VlaJaP hasta sus

destinos de una manera segura y efectiva.
2) Papel de las Ayudas Electrénicas a la'Navegabién

Las ayudas electrénicas a la navegacidén son para todo tiempo de gran
alcance, ¥ func1onalmente 1ndepend1entes de la niebla y de la lluv1a, que
son las caracteristicas notable que las d1ferenc1as de los faros y de’ las

boyas.

La baliza de radar es un sistema sumamente fitil para seflalizar puntos

de giro en rutas de trafico, peligros para la navegacién y similares,
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3)

(2)

Ayudas Objetives a la Navegacidn

(1)

Ayudas Visuales a la Navegacidn

{a)

{b)

(c)

{a)

Alrededor de la boca de las boyas y de la entrada al puerto

se instalaran ayudas de gran alcance,

En la entrada a los canales de acceso se instalarén ayudas a
la navegacién que marquen la entrada, con las marcas
cardinales espaciadas correctamente con el fin de indicar

las aguas navegables restringidas.

Se instalaran marcas cardinales con el fin de mostrar el

drea de dragado en la darsena.

Se instalarédn -marcas especiales en peligros para la

navegacidén tales como arrecifes, rocas, islas pequeilas, etc.

Ayudas Electrénicas a la Navegacidn

La estacidon de Balizas de Radar debe brindar la cobertura total para

los cabos; en la Cuadro 8.8.1 y enla Fig.8.8J3 y 8.8,4 es muestran las

caracteristicas notables de 1los cabos y de las tierras al aproximarse

desde el mar, en Cabo Tres Puntas y Bajo de 0OX Tonque.
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Cuadro 8.8.1 Plan de la Lista de Materiales de Ayudas a la Navegaciodn

Lateral marks

‘Buoy Light _ Buoy

No. Pogition . color = color Rhythem ‘Shape Remark

ot i ot e S At A i o e o ek e e b ok ik e (S Pt S A T Mt o o o e o T M Rof A3t L e e e S e i e e e e

" Green Green  F1(2)G6s Light Buoy Repair

1 15-48-50N,88-35-56 W
2 15-48-5IN,88-36-04.W Red  Red  F1(2)Rés n "
'3 15-47-43N,88-36-08 W Green Green F1.Gls S "
4 15-B7-43N,88-36-16 W Red Red ~ Fl.R.Us " "
5  15-46-39N,88-36-18 W Green  Green F1.G.4s " "
6  15-46-40N,88-36-25 W Red ~ Red ‘F1.R:4s " "
7  15-45-36N,88-36-29 W Green  Green F1.G.3s - " .
8  15-45-36N,88-36-36 W Red  Red F1.R.3s " "
9 15-44-32N,88-~36-39 W Green Greén F1.G.3s _ " New
10  15-44-32N,88-36-47 W Red - ~ Red  FL.R.3s" n i
11 15-43-32N,88-36-48 W Green Green F1.G.3s n "
12 15-43-32N,88-36-56 W Red Red F1.R.5s =" "
13 15-U42-32N,88-36-58 W Green Greéen Fi,G.#s v "
14 15-42-33N,88-37-06 W Red Red FL.R.4s - =~ " - %

o o o e e ek £ e R R o LA Lk R A o o Lo ot e e e e Sk ke ok ksl o S S D A P . S Y - o 7Y Y e e e o e T Ay

Nota: 1) Forma (Boyas): Cilindricas (de barril),

columna o asta

Sea Water marks

_ Buoy Light : Buoy
- No. Position color color Rhythem 'Shape Remark
L-1 15-49-23N,88-36-00W * White Mo(A).8s Light Buoy Repair
L-2 15-59-22N,88-38-57W " "o " oo - new

o 8 A = o = m m e ek ok TN PR TR S AP P oy Sy e e A T M VY T = i M e e e L AR Ul S A T W Y G e e

Note: * Red and white vertical stripes
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Cordinal marks

B 1l A RS L ot AL R S AR By e ok S PR e kot 8 TS ey i AL R ot b R o e WA TS AGh 7 e . g AR O L e R At et P MR M A e A a2

Buoy Light . Buoy
No. Position color_ - color Rhythem Shape Remark
C-1 15-U2-20N,88-36-39W  * White Q(9) 158 Light Buoy West
C-2. 15-U2-1U4N,88-36-27W " o L " "
C-3 15*41—52N,88—37-14W ** _ " Q(3) 10s " South

Nota: * Amarillo con una finica ancha horizontal

*¥ Amarillo sobre negro

Isolated Dénger mark
_ Buoy Light Buoy
Position Name © shape’ color Rhythem color Remark

e s o e T P o e o e S e o o W e o Ll e e e T A T S 7 St 9 S s M T

15—5343?N;88441—07W 0X Tongue Shoal Optional White F1.3s Black Repair

15-50-48N,88-40-24W Heredia Shoal - ' Red F1.R.6s " "
15-45-18N,88-37-00W Bajo Villedo S White F1.2s " n
15-414-08N,88-36-42W Puerto Barrios = " " Qc.bs M "

A Wy o e e e e e e ok 4 RS oy ek P B Ry o e Y o e i S B L 4 W S T U S W P S M (R PP O gk TN i e e Ak e b B R ek

s T e b kb . o e ke b 8 o e ek DA LAt b U e e T T o B S T o w2 o Ay kB R e e M e e o e L et L s b

No. 'Na@e'df'sﬁaﬁiénr' Position ~ Height  Remark

LB-1  Cabo Tres Puntas 15-57-47 N,88-36-00 W RO m New

LB-2  Bajo de OX Tongue ~ 15-53-37 N,88-41-07 W 10 m "
Lighthouse

No. Name of Lighthouse Position Height Range Remark

'LH-1 Cabo Tres Puntas {5-57-47 N,88-36-00 W 40 m 17 M Repair
Li-2 Torre de microonda 15-43-50 N,88-35-51 W 20m 25 M "
LH-3 Livingston 0 15-49-42 N,88-U4-57T W 30 m 30 M New_

et o it P T R By g e S IR B ok b i B VS S e e Tk Wt P W TN S e Gk D S e A M P W o i B A G M ek A M T P M T e L 0
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8.8.2 Plan de Instalaciones y Equipos

1) Boyas Luminosas

Agua Profuﬁda Agua Poca Profunda’
{1) _Alcance Luminocso: 7 6 NM o mas L 'NM o mas
' (T=0,74) (T=0,74)
(2} Alcance Geografico: : G'NM o mas - - 6 NM o mas
(3) Boya ' |
(a) Material: -Hiébrd “"‘ - Hierro
(b) Diametro: : 2;660@/&;0 maﬁér 2.400m/m o mayor
(c) ~ Peso: 5,5_tonelédas aprox, 3 toneladas aprox
(d) Altura total: 8,5 m aprox % m aprox
(4} Amarre _
(a) Cadena: S0 32 mm | 30 mm
(b) Longitud: Sujetoga;1a9f¢ohdiciones Idem
oceanogréficés ‘
(¢) Ancla de piedra: ' : Hormigén - _ * Hormigén
(5) Fuente de Alimentacibn:’ E Batérias. K Baterias

Células Solares .. - - Células Solares
2} Criterios de Desarrollo para las Ayudas Electrénicas a la Navegaciodn
Se instalarén eétégioﬁesfde Balizas de Radar con el fih de indicar
recaladas importantes, peligros a la navegacién, y puntos de giro,
cubriendo en forma amplia las &reas totales en Cabo Tres Puntas y Bajo de

0OX Tongue.

El alcance de la cobertura de una estacidn de balizds de radar serd de

10 -~ 20 NM cuando la instalacién es costera.
(1) Criterios péra el Plan de Instalacidn

Los criterics para el plan de instalacién cumpliran con las normas

siguientes:
{a) Se aplicarf un sistema dual con la unidad de conmitacién automdtica.

(b) La potencia de salida del transmisor serd de 5 W 'para instalacién

costera,
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(¢c) La antena serd del tipo omidireccional de alta ganancia.

{(d) El mastil de la antena para instalacidén costera serd una torre
independiente de hierro (Cabo Tres Puntas), y para peligro para la
navegacién sge utiliZaré en ' comfin una torre liviaha (Bajo de OX

Tongue).

{e) Fuente de slimentacién: Para ambas estaciones de balizas de radar se

utilizaréd wna combinacién de célula solar'y otras fuentes y baterias.
{2) Proyecto de los Equipos
(a) Especificaciones Principales

Es posiblé- referir - un  sistema normal a lo que se indica a

continuacidn:

"Marca de gran alcance: Sistema dual con cambiador automitico

Potencia de salida: 5 W

!

Alcance de servicio:  10.=- 20 NM-

1

Marca de Peligro: Sistema dual con cambiador automatico.
3} - Plan de Desarrollo

De acuerdo con el programa de desarrollo ‘del Plan a Largo Plazo que se
formula en las Secciones 8.8.1 y 8.8.2 de este estudio, el mismo es segln

se indica a continuacion:

(1} Cantidad de Ayudas Visuales a la Navegacidn

(é) Mgf¢as Laterales = - . : - : 14 (8)
“(b) “MafcaQ_Caninaies S S . 3 (0)
(6). Marcas de Peligro Aislado - 5 .(5)
.(d)' Marcas ‘de AguéiSegura. - _ 2 (1)
(e) Alineacién Luminosa =~ . o _ 1 (1)

(f)*iFéro= e SR ' : 3 (2)

(2) _Cantidad'de Ayudas.Electrénicaé a la Navegacién
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{(a) Estacidn de Balizas de Radar 2 (o)
Nota: ¢ ) Estado Actnal
8.8.3 Organizacién Administrativa y de Mantenimiento
1) Mantenimiento cie las Boyas

Bl rendimiento de las boyas que se instalan en el mar paré_marcar
canales y ~vrutas, peligros a la navegacidén, estd predestinade 'a
deteriorarse, a medida que pasa el tiempo, debido a la intemperizacién del
color, a la oxidacidn y a la corrosidén del cﬁerpo de la boya, al desgaste
del amarre, al funcionamiento defectuoso del dispositivo luminoso, etc. El
mantenimiento de un cierto nivel del rendimiento funcional de las boyas es
un servicio eséncial' que se debé. realizar mediante vertificaciones y
reparaciones regulares, c¢on el fiﬁ de garantizar la seguridad de 1la

navegacion,

Las condiciones del mar, en el que se encuentra instaladas las boyas,
afecta en gran'medida el grado del deterioro del color pintado en las boyas

y del desgaste de los amarres.

Una estimacidn global general ha mostrade que, en promgdio, un
mantenimiento bilianual es suficiente para. méntener los rendimientos
normaies. Sin embargo, existen casos en los que se  redquiere un
mantenimiento anual para aquellas boyas instaladas en lugares en los que
existen condiciones meteorolégicas adversas, condiciones —de corrientes

rigpidas, condiciones de fondo rocoso o arenosoc.

Por otra parte, es posible concebir intervaios de mantenimiento de 2 -
4 allos en al interior del puerto, en bahias pequefias o en aguas tranquilas.
Come la mayoria de las &reas de aguas que se consideran en este Estudio
estan, aparentemente, compréhdidas en este Gltimo caso, se ha preparado un
plan para realizar el reemplazo de las boyas, cada dos afios; un balizador
reemplazari, cada doé afios, un juego compieto de boyas luminosas o boyas no
luminosas, incliuyendo el dispositivo luminoso; la fuente de .alimentacidn,
el amarre y el ancla de piedra. FEn la Fig. 8.8.5 se muestra el fiujo del

proceso.
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Es necesario llevar a tierra todo Jjuego. completo de boyas que se
retire totalmente y entregarlc a la base de boyas correspondiente para la
reparaéibn de una verificacién completa de las boyas, que no ﬁefmiten su
reparacién a bordo, En consecﬁencia, la confiébilidad del rendimiento
operacional de. las boyas mejorard notablemente, ademéds de reducirse él'
tiempo necesario a bordo para los-trabajds de méntenimiento que implican un

factor de rieSgo.

Las ventajas adicionales son la reduccién del ntmero de fallas, la

prolongacién de las vidas fitiles de las mismés, etc.

Se espera que, como resultado de la utilizacién de este sistema, la

vida ftil actual de 7 - 10 afios para las boyas se duplicarda, por lo menos,
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8.9, Plan de Dragado

El dragado:del canai_y de la darsena se proyectard, en base & los
tipos de buques Qque se suponen harén escala en el puerto y el plan de

ampliacién de los muelles, segin se indica a continuacion.
8.9.1 Canal y DaArsena
1). Canal

El canal existente, que se encuentra relativamente libre de .depbsitos
de’ materiales de Ffondo, es fhcil de mantener y se extiende eh una linea
recta para facilidad de operacidn por parte de los buques, es

suficientemente seguro paré'la navegacién de buques,

Por “lo tanto, el canal existente se dragaré para aumentar la-

préfundidad y el ancho del mismo.

© " Con el fin de minimizar la obstruccidn a la navegacidén de los buques
durante el dragado, se dfégaré el lado este .del”canal, pues se.considera
que el volumen de dragado ' en el mismo serd4 menor, -dada la topografia

~submarina. -

En funcién “de la profundidad de agua reQuerida en el .canal, la

longitud de dragado sera segfin' se miestra a continuacién,

Profundidad de Agua - Longitud de Drégado”
11,0 m 11,5 Km
12,0 m 12,5 Km
13,0 m 13,3 Km
14,0 m 15,0 Km

o e ot = B o o Al A A Py . M e A o o N L e B T W e e

El canal se dragaré a la misma profundidad gue la de la darsena.
2): Darsena

En la Fig. 8.9.1 =me muestra un plan general de la darsena con las

C prpfundidadés-de agua pnoyectédas.
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A continuacién se muestra el Area de dragado en la darsena para las

profundidades de agua proyectadas.

Profundidad de Agua Area de Dragado
. o 2
11,0 m 509,900 m
12,0 m 817.450 mz
13.0m . 817.450 n”
14,0 m 931.900 m°
8.9.2 Dragado

1)  Volumen dé.Dragado

En la Cuadro 8. 9 1 se nmuestra el volumen de dragado del canal y de la
darsena para; las profundidades de agua proyectadas. Bn la Fig. 8.9.2 se
muestra la secclén del canal después del dragado. Ademas, para el dragado

se tomarad lo siguiente en consideracidn:

{1) 'AhcﬁO'dé dpégado_extré: . ' 5 m (en ambos.lados)
(2) Profundidéd?del dragado extra: 0,6 m
(3) Pendiente‘latgral del_érealde dragado: 1 : 3,0

Cuadro 8.9.1 Volumen de Dragado del Canal y de la Darsena

B Profundidad o bahal %Contenedor A gfanel Total
1,0m 3. 100 000 n?  3.100.000 n° 940.000 m®  7.140,000 m3
12,0 6. 500 ooo_-_ - 5.500,000 1.330.000  13.330.000
130 9. 300.000 " 6.800.000 2.130.000 18.230.000
14,0~ 14.900.000 8.000.000  2.780.000  25.680.000

.......—-___---__..-.-n-——--——_...,__._...-.._..-—--—-——.-..-._.-._...—__...-_....—.-...-.——_--..._...-.__.__...-.—___.

2} Evacuaéién deilds materialés dragados-

Cuando, para .la evacuacidén de lo materiales dragados, se proyecta

ganar terreno al mar, es necesario tomar en cuenta lo siguiente:
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)

(2)

(3)

(W)

3)

Ne se deben arrojar los materiales dragados en Areas de mar libre. Se

deben,cdnstruir muros de sostenimiento para evitar que los materiales

se desparramen en el agua.

Se deban prever dos sitios para afrojar los materiales, en

cbnsideracién de las capacidades’ de las bombas de dragado y Ia

" duracidn de las operaciones de dragado, y también por economia.

Es necesario considerar el mejoramiento de las fundaciones para uso en

terrenc ganado al mar, en funcidén de las propiedades de los materiales

" dragados.

Para los rios que se incluyen en la tierra ganada al mar proyectada,

es necesario considerar un plan de mejoras de los rios.
En consideracién de la ubicacién. y del volumen del dragado y de la

capacidad de. la--bdﬁba de dragado, los materiales de dragado se

arrojarén en los dos sitios que se muestran en la Fig. 8.9.3.
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8.10 Disefio Aproximado y Estimacisn de Costos

8.10.1 Disefio de la Nueva Instalacién Portuaria

La condicidén del suelo en el &rea para la nueva ampliacién del puerto
es peor que en el Area portuaria existente, es decir, la profundidad de la
capa de arcilla marina aluvial es mayor.

instalaciones portuarias tomando en consideracién esta condicidn del suelo.

El nuevo muelle se ‘ha disefiado con una profundidad de 13 metros de

acuerdo con el Plan Maestro,

Ld arcilla blanda se draga y reemplaza con piedra bruta con el fin de
lograr la estabilidad del mielle, El muielle se hace de pilotes de acero y

plataformés de hOrmigén; “En la'Fig. 8.10.1 se muestra la seccién normal de

muelle.

8.10.2 Estimacién dei Costo

" En la Cuadro 8.10.1 se muestran los costos de las instalaciones 'y

equipos que se'utiliian-en el Plaﬁ Maestro del nueve puerto.
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—305—

Bs necesario disefiar las nuevas

2.0

-

59 44 = 230

dd_

26.0




Cuadro 8.10.1 Costos de las Instalaciones y Equipoé

Uhif}'TMiiiioh Quetzaiés

Item ' Unit Case 1 Case 2 S Case 3
Quantity Cost Quantity Cost Quant1ty Cost

.........._.__.__................._...._."......__.________.............__.......__.._................_...____._..........,._...__,..__...................

1 Container Terminal

1 Quaywall . M 600 56,57_ 600 56,57 600 56,57
2 Yard ' Ha. 24.0 59,53 ~ 24,0 59,53 24,0 59,53
3 Superstructures - - 14,45 - 14,85 - 14,45
§ Gargo Handling : _ I . o -
Facilities - B T & R Y & P SV S & N
5 Basin Dredging Mill M3 6,75 52,73 2,91 22,72 2,91 22,72
6 Siding Railways KM 1,37 8,63 “4,10-11,29 4,10 11,29
Subtotal 265,68 238,32 238,32
2 Bulk Terminal o ] _ L Lo
1 Quaywall - .M 250 23,57 250 23,57 250 23,57
2 Yard : . Ha, 7,5 15,67 . 7,5 15,67 - 7,5 15,67
3 Superstructures - - 31,95 - 731,95 - 31,95
4 Cargo Handling : ' : T
Facilities - - 6,39 - 6390 - 6,39
5 Basin Dredging Mill. M3 2,33 18,21 5,95 46,47 2,33 18,21
6 Siding Railways KM 4,00 3,34 0,64 0,35 1,45 1,06
Subtotal 99,13 124, 41 96,86
3 0il Terminal S e :
1 Jetty . - :Set 1 .. 11,06 . 1. 11,06 1. - 11,06
2 Trestle M 600 7,1 600 7,41 1,500 18,53
3 Basin Dredging Mili. M3 1,85 12,95 - 1,85 12,95 1,85.12,95
Subtotal o 31,42 31,48 - h2,54
4 Common Facilities e o L . .
1 Access Channel Mill. M3 9,35 73,02 9,35 73,02 9,35 73,02"
2 Access Roads KM 5,00 12,78 5,00 12,78 6,40 16,36
3 Whaef for Small . . . T
Boats - - = .. 552 = 552 - 552
Subtotal . . I 91,32 _ 91,32:. 94,91
Grand Total 487 55 85, 47 572,63
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CAPITULO 9 Administracién y Operacién Portuarias
9.1 Sistema de Administracidn y Operacién Portuarias

Segin se menciona en el Captulo 6, el wsistema de gestién,

administracién y operacidn tortuarias de Guatemala es bastante complicado.

De los 5 puertos prinéipales que existen en Guatemala, el puerto de
Santolfomés de Castilla es el hés grande, 'y Santo Tomas eé el dnico puerto
_controiado diféctamenteﬂ,por ‘el Ministerio de Finanzas. EMPORNAC es el
anico .organismo résponsabie por la planificacidn, la construccidn, 1la

administracién y la operacidn del puerto.

.En general es .posible c¢lasificar el estado de los oﬁganismos de

admlnlstraC16n portuarla segln se indica a cont1nuac1on'

Gobierno central

Gobierno loecal

‘Comites mixtos de los sectores publlco ¥ privado
Corporaclones Publlcas_

-Empresas Privadas |

Otros (alguna modlflcacion de lo anterior)

En los pazses desarrollados tantb el sector pﬁbliéo como el privado
desempenan papeles 1mportantes con el fin de asegurar las act1v1dades:
suaves ¥ eflclentes en y alrededor de. 1as areas portuarlas. El - consenso
para. establecer el organlsmo de admlnlstr301on del puerto es, en cada
puerto, ligeramente _diferente, en funcidén de factores histéricos,
socicecondémicos e:institucionaies. En'las.Cuadros 9,.1.1y 9.1.2 se muestran

_algunos"éjemplos del estado de los organismos . de administracién:portuaria.

Sé ha observado una tendencia mundial al aumento de la participacidn
-del 'sector privado, especialménte en ‘el campo .de las operaciones

-portuarlas.

En las éfeas_portuafiés'se realizan distintas clases de actividades.
En la Qﬁadro 9.1.3 se clasifican y presentan en una lista las actividades
principales que tiemen 1lugar en .Santo Tomas. Estas actividades son

indispénsables,para los'puertos modernos, En el caso del Puerto de Santo
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Cuadro 9.1.3 Lista de las Actlvidades de Admlnlstracién y Operacién

en el Puerto

Control de las Tierras Ganadas al Mar y Construccién de Instalaciones

dentro del Area Portuaria
Provision de Instalaciones Portuarias

1) Preparacién de planes para el Desarrollé Portuario

2) Obtencidén de Fondos para.el Desarrollo y Mejoras Portuarias '
3}  Construccién de'Instalaciones Portuarias

43 Mantenlmlento v Reparacidn de las Instalaciones

5) A81gnac1on y Arrendamiento de Instala01ones a los Usuaries

6) Cobranza de Derechos, Alqulleres y Honeorarios
Preservacion del Uso Ordenado y de la Seguridad del'Puertd

1)  Coordinacitn de Actividades

2) Cuarentena para Personas y Control de Inmigracién
3) Codtrol de Trafico Marino y Terrestre

Ly P011c1a y Control de Contrabando

5) Monltoreo y Control de Contanlna01on

6) Lucha contra Incendios

7} BRasqueda y Beséate
Licenciamiento de Negocios
Capacitacidon de Trabajadores
Manipuleo de Bugues

1) Servicio de Practicos

2)  Servicio de Remolcadores
3) Manipuleo de Lineas

) Proveeduria de Buques

5) Reparacién de quues'

Manipulec de Cargas
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Expedicién

1)
2) Estiba
3} Carga '_
4)  Almacenamiento _
5)  Apunte de Carga y Descarga
6). Medicfén
7)) Inspeccién
8) Inspeccidén de Normas de Productos de Exportacibn
9} Cuarentena_para Plantas, Animales y Restos de Animales
10)  Despacho de Aduana
11} Arrendamiento de Contenedores y Equipo para Manipulascién dé
Cargas
i2) Manténimiento 'y - Reparacidén de Contenedores y Equipos para
.Ménipulacién de Cargas
8. Transporte Interior
1) Transporte por Vehiculos
2) Transporte por Ferrqcarril

gy

Transporte por Barcazas

9.'_5Actividadés de Apoyo

3)

4)

5)

6)

7)
- 8)

Seguros sobre Buques y Cargas
Servicio ‘de Transbordador
Provision de Espacio de Oficinas para Negocios Portuarios

Provisidn de Instalaciones de Bienestar, Asistencia Médica y

"Servicic de Abastecimiento de Comidas

Suministro de Agua, Electricidad y Combustible
Servicio de Comunicaciones y Informacion

Limpieza de Bodegas, Oficinas y Aréa Portuaria

© Seguridad dentro-del Area Portuaria

10. " Dibujo ‘de Graficos y Estadisticas

S, iRélacioneS'Pﬁbliéas y Actividades para la Promocidn Portuaria
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Tomés, EMPORNAC se ha dedicado a todas estas actividades.

Mientras el volumen de carga no es demasiado grande, es posible que
una orgaﬁizacién séa capaz de brindar todos los servicios necesarios eh el
puerto. Sin embargo, las actividades portuarias se desarrollan ano a afo
de acuerdo con el crecimiento econdmico del estado. Es posible suponer que
en fecha préxima la escala de las actividades portuarias en Santo Tomés

puede exceder el tamafo moderado que puede dirigir una organizacidn.

A veces un organismo sobredimensionado puede causar friceidn interna,
y obstruir la utilizacién efectiva de un puerto. Con el fin de evitar
dicha desventaja organizacional, es esencial examinar cuidadosamente, en el

Plan Maestro, el sistema adecuado de administracién y operacidn portuarias.

La administracién por parte del sector ptiblico tiene ventajas esi como

también desventajas.

L.Las instalaciones portuarias, en las que se incluye. el area de agua,
se consideran porpiedad piiblica, o infraestructura social. En consecuencia
la administracién de las instalaciones portuarias debe respetar
estrictamente el interés nacional. Ademas, como la inversidén inicial para
las instalaciones portuarias es enorme y requierse un largo pefiodo de
recuperacldn, sdlo el sector piblico puede hacer frente a una carga tan
pesada como &sta, especialmente en los paises en desarrollo. . Ademas, el
sector ptblico puede aprovechar menores tasas de interés, haciendo uso de

pfestamos de asistencia extranjeros.

Sin embargo, como el sector piblico no tiene fines de lucro, a veces
existen problemas tales como una organizacidén rigida, la toma tardia de

decisiones, el presupuesto fijo y el funcionamiento ineficiente.

Con el fin de obtener un flujo suave y éfectivo de la carga en el area
portuaria es necesario considerar,'en fecha prékima; la participacion del
sector privado en el campo de las operaciones=portuafias. _Sin embargo,
cambios dréasticos y repentinos serian daﬁinos,- generando un cbnflicto
social, Como en el puerto se realizan numerosas actividades, es bastante
razonable permitir que el sector privado participe en algunas actividades,
por etapas. De cualquier forma, es aconsable que EMPORNAC estudie un plaﬁ
de pfivatizacién, considerando qué servicio portuafio puede suministrar el

sector privado.,
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9.2 Operaciones de la Terminal de Contenedores

‘Las terminales de Contenedores son un enlace entre el transporte
terrestre y el fransporte marino. Lntre las funciones de las terminales se
incluyen la estiba, el almacenamiento de la carga ¥ de los contenedores y
el transporte a/desde _tierva. El fin principal del transporte de
contenedores es brindar una manipulacién rapida de la carga y el servicio

de transporte puerta a puerta.

Las operaciones principales en las terminales de contenedores son

seqin se indica a continuacion:

(1) Carga ¥y déscarga de las cargas en contenedores en los buques

. portacontenedores.

{2) Administracién de log contendores gue salen y entran en el patio de

contenedores.
{3) Almacenamiento y arreglo de contenedores en el patio de clasificacién,

{4} Introduccidén y vaciado de los contenedores en la estacidédn de carga de

contenedores.
(8) Carga y descarga de log contenedores en los chasis,
(6) FEmbalaje y colocacién en paletas de la carga en contencdores.

{(7T) Mantenimiento de los contenedores, del equipo de manipulec de cargas y

de lcs vehiculos.
{8) Despacho de aduana,

{9) Administracidén de la informacidén sobre cargas, buques y contenedores.
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9.3 Instalaciones en Terminales de Contenedores

Con el fin de cargar y descargar, en forma rapida, un gran volumen de
carga embalada en contenedores, es necesaric disefiar el tefminal de
contenedores con el fin de brindar un uso integrado de las instalaciones de
atraque y amarre, de los sistemas de tranéporté maritimo, de 1as
ingtalaciones de manipuleo de cargas, del servicio de sﬁministro de los

buques y de otros servicios.

Con el fin de estructurar el sistema éptimo para el Puerto de Santo
Tomads de Castilla, las instalaciones y el équipo principal se han

proyectado segin se muestra en la Fig. 9.3.1.

Las instalaciones principales estan formadas por el pavimento de 1a
superficie de descarga, a lo largo del mure de muelle que acomoda los
buques portacontenedores, un ﬁatio para conténéddres; una éétaéién da carga
de contenedores, una torre de control, un taller de mantenimiento ¥y un

portén.

La cantidad de instalaciones necesarias y l1la distribucién de 1a
terminal de contenedores varian en .funcién del sistema de operacidn, los

tipos y el volumen de los productos, la sifuacidén del operador, etc.

Por lo tanto, €8 necesario un -egtudio detallado con el objeto de.
finalizar los planes para un sistema efeéctivo de manipuleo.de cargas en el

Puerto de Santo Toma$s de Castilla.
9.3.1 ‘Instalaciones Principales
1) Muro de Muelle y Superficie de Descafga

El muro de muelle cuenta con las'defénsas, los postes de amarre, la
longitud y la profundidad de agua hecesarias para acomodar buques
portacontenedores. La superficie de descarga esta pavimentada con un

espesor y un ancho suficientes como para acomodar equipo pésado de

manipulec de cargas.

—314—



w

—L
T

06,

OR o OR

e

. - i | T ,
- 4 i) ] ) 1 ]
P it [ s o .
P RN {unit: metre)
N Container Ship S
Py S 1 FO '___”

Legends o_f Numbers
(D : Quay-and apron

() : Marshalling yard
(3 : Confainer yard
(@) : Switching space
®: Gate
@) : Control tower
. (D: Container freight station
(®: Maintenance shop _ . _ _
. (@: Office and welfare facilities for workers
: 0+ van pool
Fig. 9.3.1 Ubicaciénes Tipicas de Terminal de Contenedores

Source: Technical Forum on Construction Technology of Contaner Terminal

—3156—



2) Patio de Clasificacidn

El patio de cla&ificacién es un éreé abierta prevista para el
almacenamiento y el arreglo de los contenedores que se reclben y despachan
desde/hacia el interdior.

En este patio es necesario reservar un espacio suficiente para los

contenedores y los contenedores vacios que se elmacenarén.
3) Estacidén de Carga de Contenedores {C.F.S.)

Un galpd de transito en el que se introduce y se saca de los
contenedores carga LCL (menos que una carga de contenedor)., Estos trabajos
ge realizan en la C.F.S5.

EMPORNA realiza actualmente estos trabajos, pero los galpones

existentes no se utilizan de una manera'efectiva.
) Torre de Control y Oficina

La funcidn de la torre de control es supervisar las operaciones de la
terminal como, por ejemplo, el manipuleo de los contenedores, 1la
supervisién de la carga y la descarga y, en general, controlar las

operaciones del patio.

Por lo tanto la torre de control se encuentfa ubicada en un lugar
elevado que brinda una buena vista de toda la terminbal, e incluye el
espacio de oficina necesario para el personal de operacidén, los

expedideores, etc.
5) Taller de Mantenimiento

En el taller de mantenimiento se realiza larinspeccién, la reparacidn
y la limpieza de los contenedores y el mantenimiento de las maquinas y
equipos de manipuleo de cargas que se utiliZanﬁ en la terminal de
contenedores.

La escala del taller de mantenimiento depende de las méquinas de
manipuleo de cargas que se sirven, tales como grﬁas. de transferencia,
camiones de chasis de pértico alto, carretillas elevadoraS'de.horquilla.

En la terminal se requiere un nuevo taller dé mantenimiento, pues el

taller existente se encuéntra utilizado a pleno;
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6) Instalaciones de Limpieza

La terminal para.contenedores estara equipada con instalaciones de
limpieza para vehiclulos, mAquinas de manipuleo de cargas, ¥y furgones para
contenedores, -que utilizaran agua a presion. El frea de limpleza requiere
un desaglie para recoger el agua contaminada, requiriéndose - también- un

sumidero y un-separadaor de aceite.
7) Depbsito de Furgones

Este es un espacio para alﬁacenar y administrar furgones vacios.
8) Estacién de Suministro de Aceite Combustible

Los vehiculos grandes tales como las -grias de transferencia, los
camiones de chasis de pdértico alto, y los remolgues utilizan combustible,
en consecuencia la terminal de contenedores debe incluir una estacién de

suministro de aceite combustible.
9j Instalaciohes Receptoras de Enérgia Eléctrica

Las instalaciones receptoras de energia se instalan para alimentar
energia para iluminacién, groas de . contenedores, contenedores refrigerados
y computadoras.

Actualmente, las. condiciones de suministro de energia eléctrica
alrededor. de Sahto Tomés de Caéfi;la son bastante pobres y EMPORNAC
deberia, en consecuencia, consultar con la empresa de electricidad acerca
del aumento de la capacidad. FPor otra parte, EMPORNAC debe aumentar su

propia capacidad generadora.
10} Area de Estacionamiento

Se prepara un Aarea de estacionamiento para vehiculos en negocios
‘portuarios, con el fin de separar el trafico general del trafico de
contenedores.

11) Area de Estacionamiento de Chasis

-Se . relquiere un: area de estdacionamiento de chasis.
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12) Portdn

En la terminal existe un portén con el fin de procesar documentos para
la entrega v la recepcidén de la carga,'controlar_la condicion de la éarga,
y designar los puntos de carga y descarga en el patio de contenedores,

En el portén existe una balanza para camiones de 50 toneladas de capacidad,
para la inspeccién del peso de la carga en contenedores, cdleulo de cargos,

y preparacién de los planes de carga de los buques.
13) Instalaciones de Iluminacidn

Las instalaciones de iluminacién se instalan en la terminal para el

manipuleo de carga nocturno.
14) Fuente de Alimentacidn para Contenedores Refrigerados

Cori respecto a los  tomacorrientes de - energié eléctrica - para
contenedores refrigerados, existen dos tipos' aue ~dependen del sistema de
manipuleo de la carga y del sistema de apilamiento de los contenedores: el
tipo de pedestal sobre el terrenc y el tipo de molde en la superficie del
terreno.
15) Espacio para Inspeccidn para la Aduana y Cuarentena

En la terminal se suministra un espabio de inspeccién para la aduana y
cuarentena para plantas y animales.

9.3.2 Maquinas de Manipuleo de Cargas

A continuacidén se indican las maguinas y equipos de manipuleo de

cargas para una operacidn efectiva del patio.
1) Griias de Contenedores

Las gridas para contenedores con esparcidores se encuentran instaladas
en la superficie de descarga de la terminal de contenedores con el fin de

descargar los contenedores de importacién de los bugques y cargar los

contenedores de exportacidn en los bugues de una manera ripida ¥y eficiente.
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2) Portacontenadors.

Existen muchos tipos. de portacontenedors,

Los portacontenedors transpoftan los contenedores enbtre la superficie
de descarga y el patic de clasificacién.
3) GrGas de Transferencia

Las graas de transferencia se encuentran instaladas en el patio de
clasificacién para adpilar, almacenear, clasificar y entregar los
contenedorés, generalmente combinados con el chasis.

4)  Cabezals

Los cabezals transportan los contenedores que estan cargados en el

'chasis.
5) Plataforma

Son plataforma de tipo planc que han side disenados especificamente

para contenedores marinos con pasadores para trabar los contenedores.
6) Montacarga

La montacarga se utiliza como eguipo de manipuleo en algunos patios

como, por ejemplo, el depésito de furgones.
) Computadoras

Es necesario proveer un sistema de computadoras para aumentar la

eficiencia de manipuleo de cargas y mejorar la operacidn del terminal.

9.3.3 Sistemas de Manipuleo

Existen muchos sistemas dlferentes para transportar los contenedores
desde el muro de muelle hasta el patio de c1351f1cac1on ¥ para apilar los

contenedores en los patlos.

A contlnua016n se 1ndlcan los glstemas pr1n61pa1es de manipuleo:
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1)

2)

3)
)
5)
6)

Sigtema de Plataforma

Sistema de Portacontenedor

Sistema de Gria de Transferencia Montada en Neﬁmaticos
Sistema de Plataforma

Sea Land Service; Inc. ha desarrollado este sistema.

Las ventajes del mismo son:

Es posible manipulér los cqﬂtenedores. de .una manera mﬁs facil y
rapida. 7_ '

La carga y la descarga de los contenedores en el area de apilamiento
no requiere ninguna gria.

Sistema muy flexible, seguro y_simplé,

Se‘disminuyen las pbsibiiidades de déﬁos.

No hay necesidad de personal éXperto.

El sistema es ventajoso para puertos en los que hacen escala muchos

bugues Ro-Ro.

Las desventajas del mismo son:

1)

.2)

3)
i)

(2)

Es necesario preparar la misma cantidad de plataforma que_de
contenedores almacenados. Esto requiere una inversidn impdrtante.

Es necesario un gran érea de apilamiento pues los contgnedores se
apilan en una hilera solamente. 7 - _

Se requlere una dlstan01a suilclente entre plataforma

Se requieren muchas vias de traflco.

El trafico por ferrocarril debe utilizar un sistema dlferente tal Como
el sistema de cargador”lateral.

La automatizacidon es muy dificil.
Sistema de Portacontenedor
Las vehtajas del mismo son:

1) Es un sistema muy flexible y simplé; .
2) Es p081ble el rapido despacho de los contenedores. 4
3) Es posible apllar los contenedores en capas, por lo que es pos1b1e'

utilizar el .area del patio de contenedores de una manera
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(3)

(4)

o)
5)
Las
1)

2)
3)

5)

efieciente.

La cantidad de personal de operacidn que se requiere es peugeha.

EMPORNAC poses experiencia en el uso de este sistema.
desventajas del mismo son:
Alto costo de mantenimiento.

Se requiere personal espocializado.

Uso moderado del Aarea de apilamiento, pues se requieren muchas

_ “vias de trafico.
4y

‘classificacidn requiere un pavimento grueso.

La carga por rueda es muy grande, por lo que el patio de

La automatizacién es muy dificil.

Sistema de Groias de Transferencias Montadas en Neumaticos

Las

1)
2)

3)

)

5)

6)

7)

Las

1)

2}
3}

ventajes del mismo son:

Es posible apilar un namerc miltiple de contenedores,
Bajo costo de mantenimiento,.
La dinversién inicial no es tan grande, y la ‘inversidédn es por

etapas,

‘La automatizacién es,posible,‘pero no demasiado_féqil.

Este sistema.esfadecuédo para'terminales'para usuarios miltiples.
Es. faéil dohtrolar el manipuléo de la carga.
Es posible Qtilizar un pavimento bastante delgado en el patioc de

elasificacién.

desventajas del mismo son:

-Requiere un pavimenﬁo peéado;a;lo largo de la ruta de traslacidn

de la grta. :
Requiere un persohal de mantenimiento altamente especializado.

Debe estar respaldado por chasis o'poftécontenedor.-

Comparacién de los sistemas de manipuleo’

A continuacién se presenta un resumen de los tres sistemas de

manipuleo.
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9.4 Operacién de la Terminal de Contenedores

El transporte de contenedores posee varlas ventajas segfn se indica a

contimiacién:

{1) Menor tiempo de manipuleo de la carga.

(2) Aumento de las actividades del buque.

(3) Reduccidén del costo para el embalaje.

(4) Reduccidn del costo para el transporte terrestre.

{5) Disminucién del interés Qara los productos debideo a la reduccidn del
término de transporte.

(6) Disﬁinucién de los danos a la carga.

(7) Disminucién de las existencias debido a la planificacién en relacion

con ¢l programa del'buque gque hace escala.

La ‘operacién de la terminal ‘debe ser suave y efectiva con el fin de

realizar totalmente estos méritos:.
Como la operacidén de la terminal de contenedores es un sistema
integrado con grtas para contenedores y varias maguinas de manipuleo de

cargas, 8 requiere ‘un know-how especifico para la operacién efectiva.

Se examina el sistema &6ptimo de operacidn para el puerto de Santo

Tomas..
9.4,1 Sistema de utilizacidén de las instalaciones

Es posible dividir el sistema de utilizacion de las instalaciones del

puerto en tres tipos segln se indica a continuacidn:
a) Uso abierto .
b} Uso prioritario’
¢) Uso exclusivo
9.4.,2 ‘Sistemas de Administracién y Operacidn
Es posible dividir los Sistemas de Administracidén y Operacidn para las

terminales de contenedorés en tres tipos, segiin 8¢ indica a continuacidn:
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a) Administracién y operacion directa de todas -las instalaciones de 1a
terminal de contenedores por el organismo de administracién portuaria

(P.M.B.)

b) Administracién de las instalaciones principales tales como muros de
mielles y superficies de descarga por el P.M.B. y operacién. de las

demas instalaciones por los usuarios.

¢) Los usuarios administran y operan todas las  instalaciones en la

terminal de contenedores.

A continuacidén se presentan ejemplos de sistemas de construccion,

administracién y operacién en puertos principales:

En el Puerto de Santo Tomas BEMPORNAC, que es el sector piblico,
administra y opera todas las instalaciones portuarias, sin embargo el
sistema de operacidn existente para la terminal de. contenedores no es

efectivo, Es necesarico estudiar y decidir qué sistema es el mas eficiente.

Nota: _
En Guatemala, de acuerdo con los reglamentos actuales, no es posible

arrendarles a empresas privadas A&reas portuarias tales como muros de

muelles y superficies de descarga.

Para el Puerto de Santo Tomas se consideran los sigulentes sistemas de

operacibén y administracién de la terminal de contenedores.
(1) EMPORNAC opera y administra todas las instalaciones.

En este caso, como EMPORNAC posee poca experiencia en la operacion de
terminales modernas de contenedores, EMPORNAC deberia esforzérse,més‘con el
fin de mejorar la eficiencia, de lo contrario pieden presentarse .muchos

problemas en el enlace del transporte marino y terrestre.
(2) El sector privado interviene en parte. . de la operacién de la terminal .
Una alternativa es permitir la participacidn del sector privado para

la' operacidn parcial de la terminal mediante contrato.

Algunas de las actividades en las que puede intervenif ‘el sector
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privado son las sigulentes:

a) Operacidn del taller de mantenimiento.
b) Operacidén del depdsito de furgones.
¢} Llenado y vaciado en la C.F.S.

d) Operacidn de las griias de contenedores y maquinas de manipulec de

cargas.
e) Estiba.
£) Otros.

A continuacidén se presenta un resumen sobre los objectivos de la

introducecidn del sector privadeo en las operaciones de la terminal,

a) Asegurar una operacion mas flexible.

b) Mejorar ia eficiencia de la operacidn.

¢) Evitar el empleo a tiempo completo de trébajadores especiglizades
especificos.

A) Poner énfasis en la competencia entfe firmas privadas.

e) Reducir costos como un todo.

Esta de mas decir que es necesario seleccionar las firmas privadas
considerando cuidadosamente la experiencia, la capacidad, la vehemencia y

los antecedentes financieros de las mismas.
{3) Una empresa privada opera todas las instalaciones de la terminal

Todas las instalaciones, como una unidad, se le arriendan a una firma
del sector privado que opera toda la terminal. Como la terminal de
contenedores requiere un sistema operacional integrado, un finico operador
de la terminal es ideal para lograr la operacidn més efectiva.

En casi todos los puertos principales de los paises desarrollados se
adopta este principio. _

Aungue el sistema de arrendamiento posee ventajas atractivas, no es
posiblé aplicar este sistema & menos que exista un volumen de carga y un
nimero de terminales suficiehtes. Si el volumen total de manipuleo de
carga no alcanza un nivel suficiente, ninguna empresa estard interesada en
ocuparse de la operacién de la terminal y si no ekiéte un nimero suficiente

de terminales, no se puede esperar una competencia adecuada entre las

terminales.
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9.4.,3 Operadores de la Terminal ¥

Las terminales de contenedores estén ubicadas en el nicleo del.
transporte total de contenedores de los ekpedidores a los consignatariost
En general se dice que, én relacion al costo total de transporte de ios
contenedores, un tercio (1/3) se gasta en-la terminal de contenedores. Por
le tanto es muy importante para los operédores de terminalés mejorar la

eficiencia de la operacidn en forma tal de reducir el costo.

Es posible clasifical a los operadores de terminales de contenedores
de los puertos principales en seis categorias, seghn se indica a

continuacion:
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Cuadro 9, 4.3 Operadores de Terminales

Operador

Puerto (Ejemplo)-

Organismo de Administracitn

Portuaria Kao-hsiung, Chi-lung {Taiwan)
Seattle, Boston (E.E.U.U.), Singapur
{Singapur)

Arrendatario San Francisco (E.E,U.U.), Sidney

{(Australia), Hamburg (Alemania Occidental)

Firma operadora de
la terminal seleccionade

por el arrendatario

Tokio, Yokohama,'OSaka, Kobe (Japédn)

Firmas de estibado, carga,
expedidores o almacenamiento
seleccionadas por la empresa

de navegacion.

Jacksonville {E.E.U.U.), Kobe,
Yokohama (Japﬁn)'

Empresa establecida por- el
Organismo de Administracién

Portuaria

Manila (Filipinas)

Otros

Kran (Malasia), Kitakyushu (Japon)
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9.5 Organizacidn de la Terminal de Contenedores
9.5.1 Organizacién de la Terminal de Cohteneddres

La terminal de contenedores estd formada por dlstlntos tlpOS de
instalacicnes, equipos de manlpuleo de carga y computadoras. Es necesarlo
‘establecer una organizacidn razonable, a los efectos de asequrar un flugo
eficiente de la carga y un procesamlentp efieciente de los documentos para
‘la eduwana, las lineas maritimas, los expedidores, ¥ los transportadores
terrestres. En consideracién de las funciones ‘basicas de laAtérmihal, la

organizacidn del operador debe ser independiente de las demds terminales.

A continuacidn se presenta una organizacioin modelo para la

administracién de una terminal de pequehia escala'(uno_o'dos amarraderos).

Seccién ' | Funcion
‘Administracidn Aslgnac1on de’ amarraderos, coordlna016n con
de la terminal de las organizaciones relacionadas, adm1n15trac16n del

contenedores gsistema de computadoras, documentaC1on

Control del patio Plan de apllamlento para el patlo de c asofocacoon
de contenedores Control del portdn -
Control y examen de los contenedores refrogeradps

Operacién de Operam.on de las méqulnas de manlpuleo de cargas

‘manipulec de la Administracién de los estlbadores

‘carga :

Mantenimiento de = Mantenimiento de la maguinaria de manipuleo

la maquinaria y de de cargas y maquinaria relacionada '

los contenedores Reparacidn y . llmpleza de los furgones para
‘contenedores

EMPORNAC va a aumentar la capacidad del sistema de computédoraé gue . se
encuentra instalado en la Divisién de Procesamiento de Datos. . Sin embargo,
es posible que se requiera un sistema de computadoras exclusivo para la

terminal de contenedores.
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Cuadro 9.5.1 Alguncs ejemplos de la Organizacién de Terminales de Contenedores

* Organizadién de Administracion:y Operacién de la Terminal del Puerto de

Pusan
Seccion de Planificacion
Div. de Asuntos Generales . Seccion de Asuntos Generales
' Seccidn de Contaduria
Seccidn de Procesamiento de Datos
Div. de Administracidn Seccidn de Operaciodon del Patio
"del Patio . Seccién de la Estacidn de Carga de

Contenedores

Sececidn de Mantenimiento

El organismo de administracisén pdttuaria es el duefio de la terminal de
contenedores, muelle y‘patios incluidod, que se encuentra arrendada a la
corporacién de Terminales de Contenedores de Pusan: (Sector pGblico) que es

responsable ‘de la operacidén y de la -administracion.

* Orgaﬁizécibn de la Terminal de Contenedores en el Japdn
: Division;de'Administraciéhrde la Terminal
Division del Operacién de la Terminal
'Divisién de Mantenimiento .

Divisién de Operacion de Maquinarias

# fjemplo’de Estibadores para Buques Portacontenedores

‘Organizacidn general de las cuadrillas de contenedores en el ‘Japén

Pfdducﬁi@idad pr0medio 25 - 30 contenedores por cuadrilla por hora
| - 1.grta de 1 gria de 3 chasis en bugue total
: -.;.gontenedqﬁes transferencia
 Numero”dé3dperériés.

y trabajadore'sz-. SR I 2 1x3 . 6 14



Maxima producividad de la terminal de contenedores del Japén

Productividad promedio aproximadamente 50 contengdores por cuadrilla por .

hora _ '
1 graa de 2 grias -de 4 chasis . en buque total
contenedores transferencia '

Niamero de operarios

y trabajadores 2 _ 2x 2 1 x4 6 16

Puerto de Kao-hsium en Taiwan (Ejemplo de sistema de Portacontenedor)
Productividad 17 - 23 contenedores por cuadrilla por hora

La cantidad de operarios sSon un masquinista de grQa, un capataz y un

operaric de cubierta por grtia de contenedores.

T

9.5.2 Mtodo de Mantenimiento de las MAquinas de Manipuleo de Cargas

En Guatemala no existe ningin fabricante de mAguinas de manipulo:de
cargas. En  consecuencia, EMPORNAC - realiza . todo . el trébajo de
mantenimiento. Sin embargo, segﬁn'se:ha'mGHCIOnadO en el Capitulo:3,-las
mégquinas existentes no son muy buenas, debido a algunos problemas en la
secclidén de manteniﬁiento, a pesar de sus grandes esfuerzos,

El gistema de mantenimiento de EMPORNAC . consiste -en verifibacionés
regulares, que incluyenA cambios de . aceite, cambio -de .zapatas de"fréno,
etc., y reparacion de la maguinaria defiada. Cada varios afios realizan el
trabajo.de mantenimiento regular necesario, tal-cbmo la févistién_geheral.'

En el Jap6n, la verificacién diaria se realiza y las partes se cambian
a intervalos regulares, por lo tanto.‘la‘,rélacién._de,'operacién' se
ioncrementa miniminizando los obstécliiles en él manipuleo de 1la carga. A

continuacién se presentan ejemplos de verifiicaciones regulares en el Japén.

(1) Verificacién antes’ : :Los,operadorésidehen verificar 'si
del trabajo existen péndidas_de agua y dé‘aceite,
‘probar los frenos y vefifibaﬁ si"
‘existen condiciones anormales tal-“.

como, por ejemplo, ruido inusual.
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(2) Informe.deSpués del Los operadores preparan un informe de
“trabajo ' | trabajo sobre las condiciones de
operacidén tales como ¢l frenado y la
aceleracidn, Si algo funcionamal la
seccion de mantenimiento lo repara
durante el tiempo inoperativo, En ese
momento,. se piden las partes

necesarias. .

(3) Verificacién mensual Se realiza la reparacidn y ael ajuste
de todos leos puntos anormales que sé
han anotado en el informe diario de
trabajo.

Cambio del aceite de lubricacidn y de
las partes de acuerdo con las horas de
trabajo y/o la distancia recorrida.
Verificacién de funciones, marché de

prueba {insepccidén),

(&) Inspeccidén regular Verificacién de items de 1nspec01on
autorizada por la autorizados por las 1ey y cambio de
ley l_ ' todas las partes gastadas.

‘COmor ias méguinaé de maﬁipuleo de cargés en las ‘terminales de
contenedoreq son caras, es d1fic1¢ tener maqulnas de repuesto. Pareciera
que es esenc1a1 cambiar el SlStema de mantenlmlento por un 31stema m&s
regular a los efectos de ~evitar que las opera01ones de la termlnal se
1nterrumpan debldo a fallas de las maqulnas prlncipales.

El personal de mantenimlento de EMPORNAC es segﬁn se indica a

contlnuac10n'
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Cuadro 9.5.2 Personal de mantenimiento de EMPORNAC

Cantidad de personas
Mecauico 11T (grfia, porta contenedores) 5
‘II (carretilla elevadora de
horquilla, otras maquinas
de manipuleo de cargas) 5
_ I (Asistente) | 22
Tornerc 11 -
I
Soldador II
‘ I
Pintor II
I
Electficista 1T
Reparacidn de neuméticoé
Secretaria
Jefe (Supervié@r)

Reparacibn de baterias

L R N O O 1 B A I A R S A T VL

Limpiador

e i e 1 o 1o A 3o . A Bb P b ok Bt ik b oAd ok e Vo A o e o S e P T T = = = o e ot At e o Tyt - — —

Segin se ha mehcionado énteriormente,:es'baétanté importaﬁté:méjdfér
el sistema de mantenimiento. Sin émbafgo, dgrénté el éémbib.éé“ﬁﬁedéh
.preéentar algunos probiemas debido a lajfaita de ingénieroé,trepuestos y
presupuesto. -Con el fin de ‘evitar dichos rpfoblemés; EMPdﬁNAC débéfié‘
comenzar, lo mas rapido posible, un estudio con el fin de formular el

‘sistema de mantenimiento mas efectivo.
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9.6 Tarifa para el Manipuleo de Contenedores

Es poslble que sea necesario rev1sar, para el nuevo sisteina de la
' termlnal de contenedores, la tarifa portuaria actual, E= pogible que los
prlnc1plos de los cargos' difieraﬁ en  Tuncién - de los sistemas de
" administracion y 0perac1on. Es necesario examinar cuidadosamente la
. politica de los cargos de acuerdo con el sistema. de operacioéon,

Por ejemplo, los cargos para el manipulec de contenedores son segin se

indica a continunacidn:

Cargo . :_' : o -Iﬁems
1) Cargo por el manipuleo _ Separar contenedores vacios

de contenedores ' _ contenedores llenos
' ' Contenedores de 20 pies, 35
.pies3 4o piés
Bﬁque convencional, buque
portacontenedores
2} Arrendamiento de maguinaria La ynidad de arrendamiento es
: de'manipuleo de cargas _ por hora o por contenedor
Grfias de. Contenedores
?ortacontenedor
Remolque
Grta de transférencia
Cabezal y plataforma
Montacarga
3) Derecho de muelle
~4) Medicisn del peso del
cohtenedbf '
5) 'Apunte de Carga y Descarga
v Medlclon
.6) Gastos de almacenamlento Separar vaéib; 1lleno
7Yy Gastos_de;almacenamlento '
para c5nteﬁédor refrigefédo
- 8) Cafgo pbr'trabajo necturno Suplemento por trabajo nocturno
_ | a horas avanzadas
9} Ihtrodhécién y retiro Cargb'paré trabajar en la C.F.S.
de carga ' '

]0) Transbordo de contenedores
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11) Desplazamiento del
contenedor en el interior
del buque
12) Desplazamiento del contenedor
en el interior de la terminal
dé contenedores
13) Carga del contenedor en el
tren y descarga del mismo
Note: .Los otros cargos portuarios tales como derechos del préactico, uso de
remolcador, atraque y desatraque ¥y suministro de agué son los mismos

que para buques de carga general.

- —340—



9.7 Terminéi de Contenédores Automatizada por Computadora

Debido al aumento que se ha producido en las cargas transportadas en
contenedores, es cada vez mas ‘dificil realizar todas las operaciones en
forima manual.-- - Las terminales .para' contenedores de  tamafo normal
internacional pueden manipulér mas de 100.000 T.E.U. por afio. ' Como las
actividades operacionales de .la tetminal ~estian interrelacionadas, una
equivocacidn puede ocasionar muchos errores. Mas ain, el movimiento de la
cargé,-la accién de los documentos y el flujo de informacién cstaan también
intimamente relacionados. No es posible tratarlos en forma independiente.
Con el fin de evitar confusiones en la terminal y mejorar la eficiencia de
manipuleo, es bastante critico introducir un.sistema de.cqmputadoras para
‘asistir a ias operaciones de la terminal. '

Es posible dividir la computerizacién de las terminales de contenedores

en cuatro etapas, presentandose a continuacidon una breve descripcién de

"cada uno de log pasos:
(1) Sistema de Proyecto y Control Administrativo

1) Almacenamiento y control de 1los esﬁacios para los contenedores en el
'patio. _ '

2) Planifiqacién:de la carga/descarga de los buques.

-3) Planificacidn. de ia cargé/descarga para el transporte terrestre.

4} Cansulta con/de los usuarics tales como los expedidores.

5) Mantener datos tales como el estado del patio, la lista de contenedores

de exportacién, ete.
(2) Sistema de Control de la Operacién del Patio
1) Control de los datos_de instruceidn de operacién'para cada gria, con la

secuencia - de carga .y descarga determinada por el sistema de

planificacidn, -

A%
—

Posicionamiento 6ptimo del equipo de patio estimando la prioridad de
cadé trabajo. ' | _ .

-3} Control de los 'tfabajos_,de manipuleo de contenedores en el patio,
mediante los cuales se controlan los.trabajOS en el buque, la recepcidn
¥ eﬁtréga de_contenedores, ¥ se controlan'las instrucciones de trabajo
tales éomo nﬁmero, tamaﬁo,-direccién de contenedores que se entregan a

. los equipos de manipuleo.
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(3)

1)

2)

3}

(%)

Sistema de Control de Operacién de la Gria

Control de ios datos de_instrucciéﬁ del trabajo, mediante_los'cﬁales se
almacenan en la microcomputadora inotalada en la grida del'pétio 'y se
presentan visualmente en ‘la cabina del operador ‘las 1nstruc01ones de
trabajq (nGmero, tamano, direccién del contenedor) transmltldas desde
el sistema de operacidn del patio, _

Control de la operacién.de la gria que hace la decisién de llegada de
direccién y controla la secuencia de operacidn de las griias, etc., con
una microcomputadora instalada en la gria del patio.

Manejo automatico de la gria que realiza el control automatico de la

traslacion y del desplazamiento lateral de la gria.
Sistema de Automatizacidn

Los sistemas automaticos sujetan y liberan los contenedores de una

manera automatica. ~ Existen dos tipos de sistemas de automatizacion:

sistema totalmente inatendido y semiautomatico.
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Cuadro . 9.7.1 Servicio Computarizado para Patios de Contenedores

1.  Sistema del Control de Naﬁegaciéh
Sistema de Control de Trafico de Navegacidn
Sistema de Control de Programa de Traflco de Navegac16n
2. Sistema de Administf&cién del Patio de Contenedores
Administracién del Patio de Clasificacion
Control-dé_Espacid para Contenedores que Lleganr(Importacién)
Contrel de_Esbacid para Contenedores que Salen (Exportaciodn)
Adminiétré#iénide_Espacio para Contenedores Vacios .
Asigacién'de Copntenedores Apilados
Adm1n15trac16n del PortdHn
'Admlnlstrac1on de Contenedores que Llegan
Admlnlstraclon de Contenedores que Salen
3. :Planificacién'dei'Manipﬁleo de la Carga en la Terminal
Plan.de. Estiba
”Plan de Descarga . .
:A81gna016n de Equlpo de Manlpuleo de Carga
Llenado y-Va61ad0
4, Control de Documentos
Negocio de'EXpedidoreS'y Buques
Nggocio de‘ﬁxportacién/importacién
Control de Buques
Preparacién y Procesamlento de Documentos de la Terminal de Contenedores
Apunte de Carga ¥y Descarga v Medlc;on
.Célculo'de Cafgos y Control Finahcierao
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.Cuadro'9.7.2 Ventajas de la Terminal Computarizada

A continuacién de presentan las ventajas principales de una terminal

computarizada.

Aumenta la flexibilidad para manipular contencdores.

Uso efectivo del patio de clasificdeibn.

Es posible administrar_la opéracién dé_la tefminal de ‘una’ manera rapida y
correcta. '

'S¢ normalizard el negocio y se facilitard la administracidn de. los
documentos.

Serad facil consepguir el inventario de los contenedores ¥ éumihistrar
contenedores vacios de una manera rapida.

Se ‘dispone rapidamente de muchas estadisﬁicas para andlisis.

No se requiere mucho personal especializado. '

Se minihizaré el movimiento de los contenedores.

Es posible ohtener la informacidn scbre el flujo de” contenedores de ﬁna
manera répida, por lo tanto se dispondrd de un ‘servicio éficienﬁé para los
consignatarios y expedidores. :

Es posible simplificar el trabajo de operacién.
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