





CAPITULO 1 Plan a Carto Plaza Para BEl Desarrollo Portuario

1.1 Concepto Basico del Plan a Corto Plazo

£1 Plan a Corto Plazo se ha preparado como el plan correspondiente a
la primera etapa del desarrollo del Puerto de Santo Tomés de Castilla, con
el afio objectivo de 1995, El Plan a Corto Plazo se ha elaborado en el

marco del Plan Maestro que se ha determinado en el Capitulo 8.

Con el fin de formular el plan a corto plazo se estudia el plan de uso de
la terminal existente, en base a las siguientes premisas por tipo de

buques.
1. Bugues Portacontenedores

Se estima que, en el afio 1995, el nimero de contenedores, en términos
de TEU, transpoftados por buques portacontenedores llenos por el Puaerto
gserd de 116.000, 1,7 veces mayor que el namero actual. Por otra parte,
también se preve que durante el mismo periocdo gumentaran los volimenes de
otras cargas'tales coito cargas generales, cargas s6lidas a granel y cargas
transportadas por buques de carga horizontal. A juzgar por la alta
relacidén actual de ocupacidn de los amarraderos de la terminal existente y
el aumento futuro del volumen de carga, aun cuando se transieran las cargas
de petrdleo a una nueva terminal serada imposible, en el future, manipular
todas las cargas restantes sélo en las instalaciones existentes. Ademés,
no sera econdbmice utilizar la  terminal existente para  buques
portacontenedores, debido a que la terminal existente no puede acomodar

bugues portacontenedores llenos (vea la Seccién 8.1 de la Parte I1).
2. Bugues Tanagues Petroleros

Desde el punto de vista de las operaciones seguras, y tomando en
congsideracidn el volumen creciente de cargas peligrosas manipuladas en el
Puerto, es aconsejable construir una nueva terminél petrolera (vea la
Seccién 8.1 de la Parte I).

3. Cargueros a Granel

Se estima que, en el aflo 1995, el volumen de cargas sdlidas a granel
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transportadas por cargueros a granel séré igual a 436.000 toﬁeladas
métricas, 1,7 veces mayor que el volumen actual. Existen tres alternativas
con el fin de manipular, en.dicho afio, las cargas a granel, la preparacidén
en la terminal existente de nuevas griias de mayor capacidad, el uéo del
. sistema actual de manipulacién de carga de la terminal existente ¥y la
construccidn de una nueva terminal equipada con grfias mis grandes. El caso

6ptimo se selecciona desde el punto de vista econdmico.
4,  Otros Buques

Los otros buques comprenden principalmente a los bugues convencionales
¥ los bugues de carga horizontal. De acuerdo con lo que se ha mencionado
previamente en la Seccién 8.1 de la Parte I, es aconsejable continuar

utilizande la terminal existente principalmente para estos bugues.

En consecusncia, con respecto al plan de uso de la terminal existente

en el aho objectivo de 1995, se proponen las tres alternativas siguientes:

Caso 1: La terminal existente gue comprende seis amarraderos serviri
buques conveniciconales y de carga horizontal, construyéndose una nueva

terminal para cargas a granel,

Caso 2: En lugar de construir una nueva terminal, cinco de los seis
amarraderos existentes serviran buques convencionales y de carga
horizontal, y el amarradero restante servird cargueros a granel, Sin
embafgo, se adquirirén nuevas grfias méviles con una mayor capacidad de

levantamiento.

Case 3: Cuatro de los seis amarraderos de la terminal existente

- .
servirén buques convenicionales y de carga horizontal, y  los dos
amarraderos restantes serviran carguergs a granel con el sistema actual de

manipulacién de carga.

En el examen de las alternativaz, se compara la ciferencia en el casto
de espera de los buques para los tres casos, el costo de construccién de la
nueva terminal y el costo de compra de las nuevas griias., = Los costos de
espera de los buques se estiman de acuerdo con las siguientes premisas, y

haciendo uso de la teoria de colas:
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1 Volumen de carga manipnlada én el aho objectivo (Unidad: Miles de

T™)

Carga gensral: Total 843
Bananas 32
Otros- 41

Carga S56lida s Granel

Ruta de Navegacién
USG/CARIBE E/CARIBE

e i e g L L T 2 P S o it T T T i ot o oy o

Total 436 282 154
Fertilizante 256 102 154
Grarnos 186 180 -

o o e e ke ARt ot R T L AN e Yk AL L B a4 T e

2 Tamafio promedio de los buques:

Bananeros: ' _ - 7.700 TPM¥* (1,912 TM)
Otros Bugues Convencionales: 6.600 TPM (1.169 TM)
Buques de Carga Horizontal: 6.900 TPM (998 TM)

Carguercs a Granel: 10.000 TPM (9.000 TM)
*, .Vblumen Promedio de Manipulacién de Carga por Bugque

3 Productividad de la Manipulacién de las Cargas:

-Bananas: : _ 50 t/hora
Otra Carga General: _ - 29 t/hor
Cargas .en Remolques: ' 91 t/hora

Carga S6lida a Granel: Sistema existente: 44 t/hora

*Sistema nuevo: 188 t/hora
*:. _ Tipo de Grfias: Griias méviles con cucharcnes tipo
almeja '

~ Capacidad de Levantamiento: - 10,4 toneladas
excluyendo el peso del
cucharén con un alcance

de 18 m, Capacidad
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- maxima: 150 toneladas
- Cantidad de Gr(as por Amarradero: 2 (Vea 1la Seécién)

8.2.2 (3} de‘la.Parte 1).

4 Costo Diario de los: Buques: Vea las Secciones 8.1 y
8.2.2 (2) de la Parte I).

5 Costo de Inversién

Infraestructura de una

Nueva Terminal: : .. 23;20 Mill, Q@
Camino de Acceso: : 5,06 Mill, Q
Gritas Moviles: 6,17 Mill, @ * (1.06 Mill. Q)
Total: 34,M3 Mill.'Q * (2.21 Mill. Q)
Costo de inversion inicial transformado en costo anual.

*.

Los costos de espera de los buques. se calculan, para los
respectivos casos, de: acuerdo con las condiciones anteriores. En
consecuencia, a continuacidén se resume la comparacién entre las

tres alternativas:

Unidad: Mill, Quetzales/ANo
Caso Cantidad de Amarraderos Bugues Conven- Cargueros a Granel Casto

Buques Con- Cargueros tionales y : - Costo de Costo de Costo  Total

ventionales a Granel .RO—RO Césto Transporte Espera de Ama-

¥ Ro-Ro ' de Espera rradero
1 6 1 0.18 9.71 018 - 2.21 12,11
2 5 - 1 0.62 © 9,71 - 0.18  1.06 -11.56
3 4 2 2.54 12,14 0.96 - 15.64

Nota: Suponiendo que la mitad del costo total del buque.sera'por cuenta
del pais correspondiente y el resto pdf. cuefita de paises

extranjeros,
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En el Caso 2, el costo total es el minimo, por lo qﬁe este caso €s
el méAs econdmico. En consecuencia, la termiﬁal existente
manipulara los budues convenicionales y de carga horizontal, y los
carguerbs a granel. Se prepararén dos griias mdviles con una mayor

capacidad de levantamiento.

De acuerdo .con lo anterior, en el Plan a Corto Plazo se proyectan

'las.siguienteS'terminales nuevas:

- Tmmhmldec&mamﬁm%

- Terminal Petrolera.
Al proyeétar la terminél de céntenedores, se examinaron la céntidad

de amarraderos y la profundidad: de agua 6ptimas, haciendo uso del

mismo método gue se ha adoptado en el Capitulo 8 de la Parte I.
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1.2 Escala Necessaria de las Nuevas Terminales
1.2.1 Terminal de Contensdores
(1) Cantidad Prevista de Contenedores por el Puerto

El nGmero de contenedores, en términos de TEU, transportados por el
Puerto para el aflo 1995 se preve de  acuerdo con las premisas que se han

adoptado en la Seccién 8,2.1 (1) de la Parte I:
1. Volumen Neto de Carga:
Importacién: 497,000 TM
Bxportacion: 457.000 TM. -

Total: 954,000 TM

2. El niimero de contenedores que se manipulard en la nueva terminal de

contenedores:
Unidad: Miles de TEU
USG/CARIBE E/fCARIBE Gran Total
Llene Vacio Total Lleno Vacic Total Lleng Yacio Total
Importacion o 6 46 7 5 12 u7 1 58
Exportacién B 1§ 15 46 10 2 12 43 17 58
Total 7 21 92 17 7 1% 88 28 116

(2} Costo de la Terminal

En este estudio se consideran dos profundidades alternativas del agua
a lo largo de los anarraderos de la nueva terminal de c¢ontenedores, ~ 9
metros y - 11 metros. A continuacidn se muestran las diferencias en los

costos de construccién y de mantenimiento para ambos casos alternativos:
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Unidad: Quetzales

Diferepcia de Costos
Casgo Profun- LOREIEGQE e e e e e e e e e e e e e e o
didad del Infra- *Bragado da *Costo Coato de *Costo
de Agua  Amarradero egtructura la DArsena - Total Mantenimiento - Anual
. Initial Transfepido
(M) (M Mill. i1l Mill Mill./ano Mill. fAfo
i 9 170 - - - - -
2 11 250 +8,00 +21,48 +29,48 +0,08 +1,24

Nota: (l} Las mismas premisas que en la Seccién 8.2.1 (6} de la Parte I.
(2) Se prepararan dos griias de pértico por amarradero.
= En este caso, el namere de amarradercs es igual a uno,

(3) Cantidad Necesaria de Amarraderos por Profundidad del Agua

La cantidad o6ptima de amarraderos por profundidad del agua se calcula
‘haciendo ﬁso del mismo método gue se ha mencionado en la Secciédn §.2.1 (7)

"de 1la Parte L. A continuacién se indican los resultados:

Noy, Profun . Taméﬁo Promedia Llegada Relacidn de de Relacior Horas Cariatidad de
del didad : del Bugue DEL Bugque Servicio de Qcupa- de Amarraderos
Caso del USG/CARIB E/CARIB Promedio cion de Espera Kecesarics
Agus Amarradero
(M} - (Capecided TEU) (Bugues/D} (Buguas/D/A)
1 9 500 1,200 CG,687 0,96 0,71 LY 1
4 11 1.200 1.200 0,393 0,79 0,49 18,1 1

. (#) Costo Total de Transporte desde los Puertos de Origen a los Puertos de

Destino.

- El costo total de transporte desde los puertos de origen a los puertos
‘de,destiﬁq.comprende el costo de traﬁsporte por buque portacontenedores,
los costos de.construccién ¥y de mantenimiento de la terminal v el cozto de
'espera del bugque en. los pueftos. A continuacidn se resume la differencia

en los costos totales de transporte para ambos casos alternativos:

Unidad: Mil Quetzales/Anc

No. ] “Profundi- . Costo de Costo de Coﬂstrugcién . Cost do Costo Cantidad
del dad deél Transporte ¥ Mantenimiento. de la Espera - Total de Amarraderos
Caso - Amarradero For Bugue Terminal ~ del Bugue
i
1 2 - - - - 1
2 11 -3;1 +1,24 -3,86 5.73 1
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(5) Profundidad Optima del Agua

La Préfundidad de apgua Optima que se reQuiere a lo large del
amarradero se selecciona comparando los costos totales, entre los que se
incluye el costo de dragado del canal de acceso. FEn la Seccitn 1.2.1 (2)
se propusieron, como alternativas, profundidades de agua de 9 metros y de
11 metros. A juzgar por.el trafico previsto por el canal de'acceso, para
el afio 1995 sera suficiente un aﬁcho de canal para trafico unidireccional
solamente (vea la Seccién 8.5.{1) de la Parte 1). En consecuencia, en el
primer caso no se requerira dragado, En el segundo caso, a lo.largo del
canal existente se crearéd un nuevo éanal, estimandose QUe el volumen'de
dragado serd aproximadamente dgual a 1,8 millones de metros ciibicos. En
consecuencia, los costos  totales de trangborte  por bugues
portacontenedores, incluyendo el costo de dragado del canal de acceso,; se

resumen segin se muestra a continuacidn:

Unidad: Wil Quetzales/Afo

Caso Profundi~ *Costo de Costo de Costo de - Costo Cantidad
- dad del Transporte de Bragado Transporte Minimo de
Amarradero los Contendores det Canal Total Amarraderos
() '
1 9 - - - 1
2 i1 ~5,73 +0,64 -5,09 X !

*: Vea la Seceién 1.2.1 (1)

En consecuencia, para el alio 1995, se selecciona a 11 metros coﬁo
profundidad Optima del agua. También es aconsejable construir una pared.de
mielle que. séa capaz de soportar la profundizacién de las aguas
inmediatamente adyacentes a la pared 'de muelle 'de 11 a 13 metros en el
futuro, por razones similares a las gque se han mencionado en la Seccién
8.2.3 de la Parte I.

(6) Longitud Reguerida del Amarraderd

De acuerdo con el examen anterior, se considera econémica a una

terminal de contenedores con las dimensiones e instalaciones siguientes:
Profundidad del Agua: 11 metros

Longitud del Amarradero: 250 metros

No. de Griias de Portico para Contenedores: 2
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En este caso, la terminal pueda servir 8610 un buque portacontenedores
por vez. Es posible considerar una alternativa derivada de este caso. Se
propone.estudiar la alternativa siguiente, sin modificar la profundidad del
agua, las superestructuras ¥y laé instalaciones para la manipulacién de las

cargas del caso base:

Profundidad del Agua: 11 metros
Longitud del Amarradero: 500 metros

No. de Crfias de Pértico para Contenedores: 2

En este caso alternativo, dos buques portacontenedeores pueden atracar
al.mismo tiempo. Aunqgue  las grihas de pdrtico para contenedores pueden
servir sélo un buque - por vez, otro bugque puede recibir otros servicios
tales como la opérécién de amarre y desamarre, la preparacién para la
manipulacién de la carga, la preparacidn y el procedimiento de partida y la
verificacion del calado. Por lo tanto, en el caso alternativo, se
producifé un ahorro en el'tiempo de espera del bugue en el Puerto, en
comparacién con el caso base. A continuacibén se resume el resultado de la

comparacidén entre ambos casos:

Unidad: Mill, Queczales/Afo

Ho. Frofundi- Longitud No. de COrdas Ahorros en el Costo Adicional Total
de dad ‘del del Pértico para Costo de Espera de Construccibn
Caso Amarraderc Amarradero Contendores de los Bugques
(n) )
1 11 250 2 - - -
2 11 500 2 -0,99 +1,02 +0,03

De acuerdo con el resultado anterior, no existe una gran diferencia
entre ambos casos. Sin embargo el iltimo caso posee, en comparacidén con el
primero en el gque sé prepara un sc¢lo amarradero, la gran ventaja de que no
se -cerrard la'termiﬁal_de'contenedores aun cuando gea imposible utilizar
1no de los amarraderos debido a algn accidente. Por lo tanto, se propone

.que'la longitude del amarraderoc para el aflo 1995 sea igual a 500 metros.

{7) Cantidad Néceséria de GrGas de Périico para Contenedoreg Tomando en

Cuenta el Mantenimiento y las Reparaciones de las Grias.

En el examen anterior se propone preparar dos grfias de pértice para

contenedores sin tomar en consideracidén el caso en el que sea imposible
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utilizar una grila debido al mantenimiento o reparacidén normal. Tomando
esto en cuenta, aqui se considera la necesidad de una grfa adicional.  En
el caso de que sb6lo se preparen dos grias de péftic0yse producird una gran
congestidon en los periodos en que una gria - se encuentre éometida al
“mantenimiento o reparacidn normal. Por otra parte, en el caso de que se
prepare una griia adicional, aun si no fuera posible utilizar una de las
grilas, no se preoduciréd ninguna congestidn y, en comparacién con el primer
caso, se producird un ahorro en el costo de espera de los bugques .en tiempos
normales utilizando tres grias. A continuacién se resume la comparacién

entre ambos casos:

No. Profundi- Longitud No. de Grias Ahorros en el Cost Adicional Total
de dad del del Portico para Coste de Perma- ‘para las Insta-
Caso Amarradero Amarradero Contendores nencia de los laciones para
(M) {M} Bugues en el Manipulacidn
Puerto de Cargs
1 11 500 2 - - -
2 11 500 3 -1,94 +1,77 -0,17

De acuerdo con el resultado anterior, no existe una grah difefencia
entre ambos casos. Sin embargo, en el primer caso, cuando no gs poSible
utilizar wuna de "las dos ‘grﬁas de .pértico' debido al mantenimientec o
reparacidn normal, se estima que el tiempo de es.pe'r'a proﬁledid de los'bucjue_s
es aproximadamente igual a 58 horas, 1lo que indica ung seria congestién.
En comsecuencia, es aconsejable preparar tres grfias de pértico para el afio

1995.
(8) Sistema de Manipulacién de la Carga en el Patio de Contenedbres

Con respecto al sistema de manipulacidn de la carga en el -patio de
contene&ores se consideran tres sistemas, el sistema de.camién.de-éhasis de
pértico alto, el de grha de transferencia y el de chasis; los mismGSapéseen
varias Qentajas y desventajas (vea langccién 9.3.3). Tomando eﬁ cuenta
gue en la terminal existente se estan utilizando -los camioneé de chasis de
poértico alto, se propone, para el nuevo patio de'conténedores, el sistema -
de camidén de chasis de pértico alto, con el fin de aprq#echér allméximp el

personal experimentado de EMPORNAC y las méquinas existentes.
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(9) Superficie de descarga

Se proyecta una superficie de descarga en la que los contenedores se
cargarén en, o se descargarén de los buques portacontenedores mediante

grilas de pédrtico segiin se indica a continuacidn:

Longitud: 500 metros
Profundidad: 40 metros
Superficie: 20,000 metros cuadrados

(10) Patio de Clasificacién

La superficie requerida para el patio de clasificacidén de la nueva

terminal para el afio 1995 se calcula de acuerdo con las premisas

siguientes:

1 Cantidad de contenedores manipulados en la terminal de contenedores
Unidad: Miles de TEl

Llenos Vacios Total

Importacién 47 11 58
Efpoftaciéh . 43 17 58
Café 17 7
Otros(Seco) 18 7 25
Otros(Refrigerado) 6 3 9

"2 Cantidad ‘Requerida de Espacios de Almacenamiento en el Patio de
. Classificacidn

L < My/Dy x Ds

L Cantidad Requerida de Espacios de Almacenamiento en el

Patio de Clasificacién

My: Cantidad de Contenedores Transportados por el Puerto
_por Afio
Dy: ' Diag de Operacién: 365 dias
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*Ds: Dias de Permanencia Promedio:
Importacién: 10 Dias
Exportacién: Café:. 3 Dias
Otreg: S Dias '

*: Estos dias se estiman en relaciédn con los dias reales

a terminal existente.

.(Importacién)(Exportacién:Café)(Exportaéion:Otros)(Refrigerado Lleno)

L = 58,000/365x10 + 24,000/365x3 + 28;000/365x5 : +. 6,000/365x5
= 1,589 TEU + 197 TEU + - 384 TEU + 82 TEU
3 Cantidad de Esgpacios Requeridos

“Ns = L/Hx V

Ns: Cantidad'de Espacios Requeridds _

L Canatidad de :Espacios de Almacenamiento Requeridos

en el Patic de Clasificacién
H: Nomero de Capas de Contenedores Apilados
Maximo Promedio

Importacidn: . : 3 ' 2
Exportacién {Excluyendo Refrigerados Llenos): -3 : 2.5
Refrigerados Llenos: - ' 2 2

Vv Variacidn de

Almacenamiento = Namero Pico-de:Contenédores
Almacenados/Namero Promedio. de .
Contenedores Almacenados: *1.3
*: Este valor se estima en relacion al registfo de
variacién.real en la terminal existente.
Ns (Excluyendo . '

Réfrigerados)

(1.589/2 +197/2,5 = 34/2,5) x
1,3 _
1.335 Espacios en TEU por: -

-

Terminal -
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Ns (Refrigerados) = 82 TEU/1,7 TEU Caja/2 x 1,3

32 Cajas por Terminal

i

b Dimensiones de cada Espacio

A continuacién se muestran las dimensiones de cada espacio para un
contenedor de 20 pies para el sistema de camiones de chasis de

pértico alto:

Congitud: 6,5 metros

Ancho: 3,6 metros’

5 Disposicidn de los Espacios
Los espacio se disponen rectangularmente a la linea de amarre.
Existen noventa y ocho espacios dispuestos paralelamente a la linea

de amarre y catorce espacios perpendiculares a dicha linea.

En consecuencia, lags dimensiones del patio de clasificacién se

proyectan segfin se indica a continuacién:

Longitud: 500 metros
-Profundidad: 116 metros
Superficie: 58,000 metros cuadrados

A continuacidén se muestira 1a cantidad requeria de camicnes de

chasis de pbdrtico alto:

Para servir para la manipulacidn de contenedores por grias de
Pértico:

2/gria de pértico x 3 grias de portico = 6
Para entregar y recibir contenedores
a y de chasis o C.F.S.
Total

{11) Estacién de Carga de Contenecdores

La'superficie requerida- para la - estacién de carga de contenedores, en
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la que se introducen y se retiran carga L.C.L., se. calcula de acuerdo con

la premisas siguientes:

1 Cantidad de Contenedores que Transportarian Cargas L.C.L. en el allo
1955

Unidad: Miles de TEU

A e e e st T e A S e e TR A e e e b o S e i e o e o R -

Importacién 20 27 iy
Exportacidn * 17 2h hi

*: Suponiendo que el producto es café

2 Proporcién de Café Transportado por el Puerto por Camién vy

Ferrocarril

Las proporciones de café transportado por el Puerto por camién y
ferrocarril se calcula, en relacién a la situacién real en 1la

terminal existente, segln se indica a continuacién:

Camidn: 2%

Ferrocarril: 28%
3 Cantidad de Contenedores en 1a C.FF.5. para Camiones

En consecuencia, la cantidad de contenedores que se servira en la

C.F.S. para camiones se calcula seglin se indica a continuacién:

-

'(20.000 TEU + 17.000 TEU x 0,72)/365 Dias x *1,5 =
= 132 TEU/Dia

*. VYariacion Diaria

4 Cantidad Requerida de Secciones

La cantidad requerida de secciones en la C.F.5. para camiones se

calcula seghn se indica-a continnacidn: . . . .
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Productidad por Seccién: 3,5 TEU/Dia
- 132/3,5 = 38 Secciones

. 5 Dimensiones de la C.F.5. para Camicnes

Andho: 38 Secciones x 3,5 m/Seccidn
. +.%¥10 m = 143 metros
Profundidad: 40 metros

Superficie: 5.720 metros cuadrados

*: Aucho para oficina

(12) Patio Ferroviario

En el patio ferroviario se pfepararén dos vias, Una via se utilizafa
para la carga o deécarga de cargas y la otra via se utilizarad como
apartadero. A lo largo de.la via se prepararia un Aarea para introduéir o]
retirar cargas L.C.L. en o de cajas de contenedores. También se preparara
un area de .almacenamiento para '1os-.contenedores. En consecuencia, se

proyecta el siguiente patio ferroviario:

Longitud: : : 480 metros

Profundidad: 60 metros
Superficie: . . 28.800 metros cuadrados
No. de Vias: - e 2

Maguinas de Manipulacién ‘de Cargés: 1 carretilla
' elevadora de

horquilia

(13) Depésito de- Furgones

“Con el ‘fin de asegurar . una operacién ‘eficiente en el patio de
clasificacidn se rTequeririd un. patio de almacenamiento (denominado en lo
.suéeﬁiﬁo depéSité de.iﬁrgones) bg?a'los fufgones de“cdntenedores vacios

cuyo' despacho de la.terminal'de confeﬁedofes no se ha programédo. S5i ose
desea, .seria :posible arrendar dicho .depbsito de furgones a firmas del

Sector.priVado,lEl_deépésifo de'furgones se proyecta de acuerdo con las
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premisas siguientes:

No, de Capas de Contenedores Apilados:
Capacidad de Almacenamiento de un Blogue: 100 TEU

Dimensiones de unBloque:

32,0 metros

13,5 Metros

Longitud: 6,4 m/Espacio x 5 Espacios
Ancho: 2,7 m/lspacio x 5 Espacios

No. de Blogues: 6

En consecuencia, a continuacién se -‘indican las dimensiones del

depdsito de furgones:

Longituda: 216 metros
Profundidad: 70 metros
Superficie: 15,120 metros cuadrados

{14) Oficina central

Se proyecta una oficina central de la terminal de contenedores segfin

se indica a continuacidn:

Pisos: 4
Superfice del Terreno para
Construccidn: 30 m x 25 m = 750"meﬁros cuadrados

Superficie Cublerta: 2.200 metros cuadrados

(15) Taller de Reparaciones

-

Se proyecta el siguiente taller de reparaciones:

Superficie del Terreno para

Congtruccidén: 40 m x 25 m = 1.000 metros cuadrados

En consecuencia, a continuaciédn se resumen las dimensiones e

instalacicnes propuestas para la nueva. terminal de contenedores:

- Profundidad del Agua: 11 metrb_s

- Longitud del Amarradero: 500 metros
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- Superficie de Descarga: 500 metros x 40 metros
~ Patio de Clasificacién: 500 metros x 116 metros
~ Estacién de Carga de Contenedores: 143 metros x U0 metros
- Oficina Principal: 30 metros x 25 metros '
- Taller de Reparacioens: 40 metros x 2% metros
- Depbsito de Furgones: 216 metros x 70 metros
- Patio Ferroviario: 080 metros x 60 metros
- Cantidad de MAguinas para Manipulacidn
de Carga: Oriias de Pértico para Contenedores: 3
Camiones de Chasis de Portico Alto: *8

Carretilla Elevadora de Horguilla: 1

* Se estima que se desplazaran dos camiones de chasis de pértico alto

de la terminal existente.
1.2.2 Terminal Petrolera
(1} Breve Descripeidn

Ségﬁn se ha mencionado enn la Seccién 1.1, se proyecta construir una
nueva terminal petrolera independiente de la terminal existente e
independiente de la nueva terminal de contenedores que se propone en la
Seccidtn 1.2.1, con el fin de asequrar una operacidén segura en el Puerto

(ves la Seccidn 8.2.4 de 1a Parte 1).
(2} Volumen de Carga Prevista por el Puerto
De acuérdo con el prondéstico de la demanda, el volumen de las cargas

que se'transportarén por buques tanques petroleros por el Puerto se estima

seglin ge indica a continuacion:

Atio . Gas Propano Petrdlec Crudo Petréleo Refinados

mn P e o = et Y = = e oy P = = o e ey e =k e ik B o o e o ot my  n . Py g o e A o o Crm e P o e
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(3) Bugues Tangues Petroleros que hacen Escala en El Puerto

En este plan se han considerado los siguientes. tamafiog de bugques, en

relacién con los tamafios reales actuales de los buques:

Dimenziones Pfincipales Longitud
Tipo T L e
Bugue Eslora ¥anga Calado del
[TPM) Total Maximo Amarradero
- (M) (M (M)~ (M)
Bugue Tangue para Gag Propanho 6.200 122 19,0 6,3 150
Bugue Tangue para Fetrdleo Crude 60. 000 228 32;2 12,0 270
Buque Tangue para Peirdleo Refinadoe 30,000 160 25,4 . 10,6 200

Hota: Los tamafios de bugue propuestos son iguales a los temaflos actuales. Actualmente, el petrflec se esth
transportando en bugues tangues cargados en lorma parcial. Se supone que en el futuro el petréleo se
transportard en buques tanques del mismo tamafio con mayoer calado {(ves la Seccidn 1.2.1)

(4) Cantidad de Amarraderos Necesarios

En este plan se propone un amarradero. A continuacién se muestran las

relaciones de ocupacidn del amarraderc, para los respectivos tipos de

buques:
¥Productividad de  Relacion de
Manipulacién - Ocupacién del
de la Carga Amarradero
TM / horas
Buque Tangque para Gas Propano 65 - - 0.19
Bugue Tanque para Petréleo Crudo. : L L 0.27
Buque Tanque para Petréleo Ref'inado - 378 0,13
Total : - 6.59

*: Las productividades de manipulacién de la carga se estiman en relacién’

con las productividades actuales.’

—362-



1.3 Dimensiones del Canal de Acceso y de las Darsenas
(1) Canal de Acceso

A juzgar por el trafico previstc por el canal de acceso, menor que
cinco bugques por dia en promedio, el ancho objectivo del canal para tréfico
unidireccional solamente seré suficiente para el aho 1995, Fn la Seccién
1.2.1 (5) se determina la profundidad objectivo del agua del canal para el
mismo afio. En congecuencia, a continuacién se muestran las dimensiones

objectivo del canal de acceso a crear:

Profundidad del Agua: 11 metros

Ancho .t 90 metros
(2} -Darsenas

Las darsenas  frente a las terminales propuestas se consideran
suponiendo el uso de remolcadores al amarrar y desamarrar. Se considera

que el area minima de las darsenas es igual a un circulo cuyo didmetro sea

igual al doble de 1la eslora total maxima de los buques que hacen escala,
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1.4 Distribucién de las Nuevas Terminales y del Canal de Acceso

Las terminales necesarias gue se proponen en la Seccién 1.2.1 y en la
Seccitn 1.2.2, que incluyen a las terminalés de contenedores y petrolera,
.se ubican de acuerdo con él Plan Maestro. La terminal de'contenédofes y la
terminal petrolera se ubican, respectivamente,  al este de ‘la terminal
existente y a ia altura de la desembocadura del Ric Cacao (vea la Sececién

8.7 de la Parte I).

El nuevo canal de acceso se proyecta a lo largo del canai de acceso
existente. Especificamente, la linea central del nuevo canal correra
paralela y a 90 metros al este de la linea central del canal existente. En
forma alternativa, también seria posible dragar el nuevo canal con sdlo
profundizar el canal existente, Sin embargo, las aguas adyacentes al canal
existente son suficientemente profundas y no existe mucha diferencia en el
costo de dfagado para ambos césos. Mas aun,.en el Gltimo caso, las obras
dé-dragado en el canal existente obstruirian el trafico de los buques y, en
consecuencia, las obras de dragado serian costosas. Por lo tanto, no se

adopta el filtimo caso.

En la Fig. 1.4.1 se muestra un plan para la distribucién de las

instalaciones portuarias 3egﬂn el Plan a Corto Plazo.
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1.5 Distribuclén de las Instalaciones Requeridas de 1a Terminal de

Contenedores

La nueva terminal de contenedores se ubicarid al este de la terminal
existente {vea la Seccidn 1.3}. Como ZOLIC se encuentra ubicada detras del
terreno para la terminal de contenedores, es posible proyectar una
profundidad maxima de 500 metros. Sin embargo, la profundidad necesaria
del sitio para el ano 1995 es menor qgue 500 metros. Kl area restante se
reserva para expansidén futura después del aho objectivo del Plan a Corto
Plaze. Las instalaciones requeridas que se proponen en la Seccidn 1.2.1 se
disponen tomando en cuenta la expansidn futwura. En la Fig. 1.5.1 se

muestra el plan de distribucién,

A juzgar por el area reservada para el patio de clasificacidn, se
estima gque la capacidad de manipulacién de carga de la terminal de
contenedores gue se construira al este de la terminal existente es igual a

199,000 TEU por ano. El rendimiento por longitud unitaria de amarradero se

calcula segiun se indica a continuacidn:
199,000 TEU/* 500 m = 398 TEU/m/Afic
*: Suponiendo gue se comprara una grila de pbdrtico adicional.

Fl rendimiento anterior parece ser razonable, en relacidén con el

resultado real de las principales terminales de contenedores del mundo.
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1.6 Ayndas & lafNavegacién

' De acuerdo con el Plan Maestro que se presenta en la Seccidn 8.8 de la
Parte I, las ayudas a la navegacién Tuminosas que se requieren en el Plan a

"Corto Plazo son gegln se indican continuacidn:

.____.,_.......__.........,......,—_......___h........._.--..-_...............,n......._-_“.-.....--._...._...

Tipo No. de Unidades
1) Marcas.de Agua de Mar 1
2) Marcas Laterales 2
3) Marcas Cardinales 3
- Total ' 6

_.-_.'__.—.-.......-....-_.-_.-....__._-.........-——__.......__._..,.-_-...-..-_.....__—-___

En  la Fig. ‘1.6.1 se muestra la distribucitn de las Ayudas a la
Navegacidén y en la Cuadro 1.6.1 se mueétran las caracteristicas de cada

sistema de ayudas.



Cuadro 1.6.1 Caracteristicas de cada sistema de ayudas

1) Marcas de Aguade Mar

At o oy et s Lk M ik Ak S T G L T e i AAa R e e e O Fe i T T WS T D R S e ep LA Yo e TN S} ad R e e e rm Amm A S T AR ok e oy o e ek Bk b G b ) e o A o

e Lt e - T S et A e e et o w77 R Y A B T A fan M Chn ek A R e T & S= fn e o o o e =5 e e

Location Color  Light  Rhythm Remarks
1- 15°47'54"N,88736'09"w Green Green F1.(2)G.6s .Light Buoy
2 15°47'55"N,88°36'16"W Red Red  F1.(2)G.6s ~ Light Buoy

Note: Shape(Buoy):Cylinderical(can),pillar or spar

3) Marcas Cardinales

Location Color Light Rhythm Remarks
15°42'16"N, 88736 45"y * White - Q.(6)15s Light Buoy -
2 15°421'24"N.88°36'30"W *2 White  Q.(9)15s  Light Buoy
15 42'04"N,B88°36730"W %) White Q.(9)15s Light Buoy

*1: Yellow above black (YB) _
*¥2: Yellow with a single broad horizontal (YRY)
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CAPITULO 2 DISEﬁO, CONSTRUCCION Y ESTIMACION DE COSTOS
2.1 Disefio de las Estructuras Principales

A continnacidn se indican las instalaciones principales que se deben

considerar:

1) Muelle

2) Patio de Contenedores y Camino
'3) Canal de Navegacién

4) Edificio

5) Amarradero para Petrdleo

El tipoe estructural de las instalaciones se determinara tomando en
cuenta diversos faclores entre los qie se incluyen  las condicionies
naturales, ¢l periodo de construccidén y la disponsibilidad de  los

materiales de construceisdn,
Entre las condiciones a considerar se incluyen las siguientes:
Condicidn del mar: El sitio de construccibn es calmo.
Condicién meteoroldgica: No existen vientos fuertes .
Condicidn del suelo: El estrato superior est& formado por -

arcilla‘mariné'aluvial muy blanda.

Terremotos: El sitic se eéncuentra ubicado en ina -

zZona sismica.

Periodo de construccidn: La construccién se'debe completar

dentro de 105;3‘3563.
2.1.1 Condiciones de disefio
A continuacién se indicén las Qﬁﬁdicioﬁes de diéeﬁb Ael muelle:
{(a) Nivel de mareas ;

Nivel de pleamar O,SH m
‘Nivel de bajamar 0,00 m
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(b) Actividad sismica

(c) Condiciones del suelo

De acuerdo con el Capitulo I (2.3.%), para el disefio se aplicaran

los siguientes coeficientes de suelo:

Cuadro 2.2.1 Coeficientes de suelo

it . 20 Al =+ A1 iy T} T A S 2w o0 ot o o o . . 2 . s b ek e e e ek Bk s e e e e o

Name of Soil N Value Cohesion (c¢) Bulk Density
" time ' t/m2 t/m

Alluvial Marine
Clay 0 1-3 #* 1.6
Residual Soil 20-50 - -

" Deluvial Marine

* (=0.17+0.18xDL t/m°
(bl. : Elevation)

'(d)_ Tensiones admisibles

Steel pipe pile STK~41 or equivalent 1400 kg/cm2
General structure Steel 8S-41 " 1400 kg/cm2

o Allowable stress Standard strength
Cast—in-piaée'concfete 80 kg/cm2 240 kg/em”
Mase concrete 60 kg/cm? : 180'kg/cm23
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{e) Aumento de la tensién adnisible

Para cargas de tipo no  corriente 1la

tension adminible se
incrementara en el 50%.
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2.2 Disefio estructural
2,2.1 Muelle

Se realiza un anéllsls camparatlvo sobre los tlpos estructurales para

el muelle.

Se con51deran dos tipos {pilote tubular de acero tipo tablero y t1p0
Lablestaca de acero). En = la .Flg._.Z 1 s¢ muestran las secciones

transversales normales de estos dos tlpos estructurales.

_ También 'éon. posibleq ‘las eStructurés tipo céjénf-de nobmigén, tipo
atagula celular y de pllotes de hormlgon tipo tablero. Sin embargo el tipo

'celular no es adecuado debldo 4 la condlclén del- suelo en el sitio.

_ Con respecto al tipo cajoéon de hormlgon se requeririan instalaciones
_de fabrlcaC16n en gran escala entre las que se 1ncluyen un patio de cajones
de hormlgén ¥ un patio de blogques de hormigdn asi como también una flota de
\grﬁas fletantes, remolcadores, etc. Ademés de lo anterior, se requiere una
;éran qéntiddd_de trabajo y el ﬁeriodo.de construccion es felativamente.

) largo,_

- Con fespeéto a la estructura de pilotes de hormigén tipo tablero, se
requiere una gran cantldad de pllotes debido a que el médulo re81stente de
la 580016n del” pllote de hormlgon es pequeno.  Se requerlria el reemplazo
del suelo blando por . la establlldad pero seria muy ' dlfic11 ejecutar el
"~ trabajo de reemplazo debido - a que las separac1ones de los pilotes son muy

“pequefias.

Por lo tanto, estos tres tipqs‘estructuféies se éxcluyen del analisis

comparativo,

A COHtandClOD gse descrlben las - caracterlstlcas y la concepcidén de los

dos’ tlpos estructurales que se con31deran.
(1) Piibte'tubuﬁgf de acero tipo tablero abierto

1) La superestructura es una estructura de hormigén armado moldeada

' 1n BlLu.
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2) Todos los pilotes de fundacidn se consideran como pilotes de

carga.

3) La estructura se puede construir facilmente, aun en un lugar en

el que la capa de suelo es muy blanda.

Ly El atracaderoc sobre pilotes y el muro de sostenimiento son

estructuralmente independientes.
5) La capa de arcilla blanda se reemplaza por cascoles.
(2) Tipo de tablestacas de acero

1) Como la pared es muy liviana y elastica se admite, hasta cierta

medida, un asentamiento no uniforme,.

2) Se wutiliza piedra bruta como material de relleno para las
tablestacas de acero con el objecto de reducir la presiéon de la

tierra.

3) .. Las fuerzas horizontales externas actilan sobre los pilotes de

anclaje acoplados.

4) A los pilotes tubulares de acero se- les aplica un revestimiento

de hormigbén, por sobre el nivel de bajamar {+ 0,0 m).

En la Cuadro 2.2.1 se muestran los resultados de los estudios y la

comparacion.
»

El = resultado. total es que se considera preferible, como tipo
estructural del muelle para el plan de desarrollc a Corte Plazo, el tipo

abierto con pilote. tubular de acero..
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Cuadre 2.2.1 La comparacidn del tipo estructurales

Lt R e g o T P 8 AT R TR W B Y T T Y St T U o e o e e e b b A ] oy o e e o kb Bk S L ke A ek i ik A

. Type Steel sheet Deck type

Ttem pipe pile pipe pile
Simplicity of of'fshore work B A
Simplicity of execution control B A
Amount of works A B
-Construction speed ' B B
Adaptability to soil condition B A
Construction cost ratio i.2 1.0

2.2.2 Amarraderc para Petrdleo

Para la instalacién para la manipulacién de petrdlec se proyectq un
atracaderc tipo poste de amarre. El atracadero se encuentra ubicado a una
distancia de 500 m de las otras instélaciones portuarias con el fin de
minimizar ‘el dafio potencial causado por cualgquier accidente que involucre

cargas inflamables.

Se instalan una plataforma de carga y descarga, un par de espigones de
atrague principales para un buque de 60,000 T.P.M., un par de postes de
amarre principales para bugues mis pequelios de hasta 6.000 T.P.M., dos

pares de postes de amarre y un puente de conexién.

Generalment ekisten dos tipos de sistema para las instalaciones para
la manipulacidén de petrdleo, los sistemas Ffijos y el sistema de boyas. Las
instalaciones del tipo de poste de amarre o del tipo de’ espigbdn ‘son
sistemas fijos y el tipo de boya de amarre de punto gimple y el tipo de

amarre de puntos miltiples son sistemas de boya.

Generalmente los sistemas de boya se utilizan cuando el . mar es
profundo y no hay necesidad de dragado. Los sistemas de bOyaé requieren
darsenas més anchas en comparacién con los sistemas fijos. En Santo Tomas
de Castilla, el costo de un sistema de boyas propiamente dicho.seria meﬁdr

que el de un sistema fijo, pero el costo de dragado necesario para una
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darsena ancha seré significativamente mayor,

Como conclusién se selecciona un amarradero del tipo de poste de
amarre teniendo en cuenta el costo total de las instalaciones. En la Fig.

2.2,2 se muestran secciones y elkevaciones tipicas.
2.2.3 Patios de Contenedores y Caminos

Los patios se pavimentan utilizando tres tipos de pavimento teniendo

en cuenta las condiciones del suelo y las caracteristicas de cada patio.

El érea principal.que gse utiliza para manipulacidén de carga con equipo
pesado (12,0 ha) se pavimentara utilizando una losa de hormigdn de 30 cm de
espesor_én lugéf de pavimento de hormigén'asféltico debido a las grandes
cargas cohcenﬁradas‘tales como la carga en voladizo de las gritas de oruga y

otros equipos mecanicos.

El 4rea que rodea a la terminal fervoviaria (2,5 ha) también se
pavimentard con hormigdn, sin embargo el espesor del pavimento se reducira
levemente en compafacién con el éarea principal. Como el terreno esta
formado por: suelo cuya capacidad portante es Dbaja, serd necesario
feemplazaf la subrasante'por arena de calidad y se requeriréd piedra partida

como subbase.

- El é&rea de reserva (5,0 ha) se pavimentard con estabilizacidén
asfgaltica y los cambinos se pavimentaran con pavimento de hormigén

asfiltico.
~2.2.4  Canal de Navegacién y Darsena

'El nuevo canal, de 90 metros de ancho, se ubicard 90 m al este. del
‘canal ekiétente,, en forma tal de no - obgstruir el trafico de los buques
_miéntras se esté dragandd el canal nuevo. En la'Fig. 2.2.3 se muestra una

‘seccion tipica del canal.

‘La dérséna*'de maniobras 'para el muelle dé contenedores es de
' jéproXimédamenté-BB ha., y la darsena para el muelle para petroleo es de
aproximadamente 13,6 ha., las areas de ambas dArsenas se muestran en la

Fig.'2;2.3.- Tanto el canal como las dérsenas tienen una profundidad de 11
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metros por debajo del C.D.L,
2.2,5 Edificios

El edificio principal incluye a la estacién'de carga de contenedores,

& la oficina portuaria y al taller de mantenimiento;
~La estacién de carga de contenedores y el taller de - mantenimiento
seran estructuras prefébricadas de acero, La oficina portuaria serd un

‘edificio de hormighn armade de cuatro pisos con una fundacién de pilotes.

En la Fig., 2.2.4 y 2}2.5 se muestra la planté. ¥y la elevacién la

estacién de carga de contenedores y de la oficina portuaria,
2.2.6 Instalaciones relacionadas
Las instalaciones relacionadas  incluyen el sistema de drenaje, el

sistema de suministro de agua, las instalaciones de alimentacidén de energia

- eléctrica, el sistema de iluminacién y el equipo de manipulacién de carga.-
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2.3 Planificacién de la construceién

En esta seccidn, se examinan el plan de construcciédn y el programa de
construccién en base al plan portuario y al disefic de las instalaciones

portuarias.
2.3.1 1Instalaciones principales y obras principales

A continuacién se enumeran las instalaciones principales y las obras

principales.

(1) Muelle - excavacidn y remocidn del suelo,
hincado de los pilotes tubulares de
acero, relleno y obra de piedra de

armado, obra de hormigdn

(2) Patio de contenddores
y camino subrasante y subbase pavimento de

hormigén rigido

(3) Canal de acceso y

darsena ' ' dragado

(4) Terreno ganado al mar
para tierra residual Obra de escollera de cascajos y

piedra de armado, terraplén

{5) Edificios Pilotaje, estructura de acero y obra

de hormigén armado

Segfin se enumera precedentemente, es posible clasificar a las obras
principales relacionadas con la construccidn portuaria en obra de escollera
{escollera de defensa), obra de relleno, obra ‘'de dragado, cbra de hincado

de pilotés;fobfa de hormigdn y obra de pavimentacidn.
2.3.2 Materiales de Construccién

El este informe se supone que los productos de acero tales como los

pilotes, las barras de refuerzo, etc., y los productos del petrbleo y otros
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materiales de construccidn especializados se . importarédn de paises

extranjeros,

El cemento poértliand y los productos de madera para. este proyecto se

encuentran disponibles en forma local.

El agregado para hormigén y el material pétreo se obtendrd en las

proximidades del &rea de proyecto.
2.3.3 Breve descripcidn de los métodos de construccidn

A continuacién se presenta una breve descripcidtn de los métodos de

construccidn:
(1) Ptreparacién ¥ trabajo temporario

Para la ejecucidn del proyecto se requiere la preparacidn y el trabajo

temporario que se indican a continuacién:
(a) Preparacidn

Pedido de los materiales y de los equipos de construccién, y

movilizacién de los mismos hasta el sitio,
(b) Trabajo temporario

Oficina de campo e instalaciones de alojamiento
Depbsito de materiales y taller
Camino de construcciodn .
Suministro de agua, drenaje y alimentacién de energia
eléctrica temporarias

(2) Muelle de pilotes tubulares tipo abierto

{(a} Reemplazo

El suelo blando se reemplazard antes de la obra de hincado de

pilotes.
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{b) Hincado de los pilotes tubulares de acero
Los pilotes tubulares de acero se hincan mediante un martinete
diesel ubicado en una barcaza para el hincado de pilotes ya que

parece que el pilotaje en tierra no es posible.

La descarga de piedra bruta se vealiza desde las barcazas después

del hincade de los pilotes.
(c) Blogues de.hormigén

Los bloques de hormigdn se Fabricarin en un patio de bloques y se

instalarén mediante una grtia flotante..
(d) Obra de hormigén

Comc la colocaciédn del hormigdn no se vé afectada por las mareas,

todo el.hormig’on se vaciard en’ condiciones secas.,
{3) .Obra de dragado para'el_canal de acceso ¥y las darsenas

A juzgar por la gran cantidad de suelo dragado y la alta eficiencia,
es deseable contar, para el dragado del canal de acceso y de las darsenas,
con una dféga de'succién. Es necesario comenzar la obra de dragado en las

primeras etapas-debido al tremendo volumen de dragado.

El_materiél3dragadd'se dispondréd en el area pantanosa rodeada por el

muro de sostenimiento.
(#) Patios de contenedores y caminos

_ f El material'pértido.de'la'sﬁbbase.se nivelaréa y compactara después de
cbmﬁlétar ¢l reemplazo de la subrasante., A continuacién'ée'instalarén las
juﬁtas.de dilatacién, las barras de anclaje y las barras de deslizamiento i
‘se ejecutard el vaciado del normigén in situ.

(5) Amarradero para petrdleo

(a) Hincado de pilotes tubulares de acero
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Los pilotes tubulares de acero se hincan mediante un martinete
diesel ubicado en una barcaza para el hincado de pilotes; se
tendrad un cuidado especial para asegurar la exactitud del angulo

de los pilotes inclinados,
(b} Obra de hormigdn
E1l hormigétn de remate se moldes in situ.
2.3.4 Programa de Construceidn
Con el fin de.comenzar la operacidn del nuevo patio de contenedores en
1993, sera necesario comenzar las obras de conétrucciéﬁ é partir de 1990,

debido a que se requerifén tres aflos para completar todas las obras.

Las principales obras de construccidén se ejectaran de acuerdo con el

programa siguiente.

Items . 1990 N U -5 S 1992

Temporary works o=
Container berth .

Hachinery
0il berth

Dredging

Fig. 2.3.1 Programa de Construccidn
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2.4 Estimacidén de Costos

(1) Condiciones de la estimacidn

Para los anélisis econdémico y financiero del Proyecto es necesario

‘estimar  los costos dé construccién en porciones en moneda ‘local y en

'diVisas incluyéendo los gastos de transporte de los materiales importados y

los:gaStos de instalacién del equipo de manipulacién de carga,

1)

2)

3)

by

5)

.La estimacidén de los costos de construccidn se basa en los precios

a enero de 1988,

Los pfecios unitarios de los materiales de construccidn se basan

en los‘datos_obtenidos por medio del estudio in situ.

No se'incluyé ningﬁﬁ impnesto como, por ejemplo, los derechos de

‘importacién y.los impuestos de sociedades.

No se idncluyen ni los alquileres de 1las tierras ni las

_compensaciones relacionadas con este proyecto.

Los tipos de cambio entre los quetzales quatemaltecos, los yenes
japoneses y los dblares americanos se suponen segfn sge indica a

continuacidn:

'US$ 1,00 = 2,58 = ¥129-

(2) _Costo aproximado de construccidn

En la Quadro 2.4.1 se muestra el costo aproximado de construccidn del

- plan a Corto Plazo y en la Tabla 2.4 los costos anuales de construccién.
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CAPITULO 3 ADMINISTRACION Y EXPLOTACION PORTUARIAS

3.1 Generalidades

Con el fln de max1mlzar el beneflclo de 1las 1nstalac1ones recién
construidas es necesario conslderar detenldamente el sistema de
administracién y explotacidén de las mismas. : _ '

Los sistemas de administracidn y explota01on portuarlas que - sé
utilizan en tedo el mundo varian mucho de pais a pais y de puerto a puerto.
Ademas, los sistemas de administracion y explota016n de los puertos
individuales cambian con el tiempo en respuesta  a clrcunstanc1as_
cambiantes.

Los elementos pr1n61pales de los 51stemas adecuados de admlnlstra01on
v explot301on portuarias son la forma y estructura apvopladas del organlsmo
administrador portuario, operac1ones portuarlaq ef1c1entes, un sistema
financiero confiable gue haga uso de metodos contables modernos un- nlvel
razonable de derechos portuarios, estadlstlcas portuarlas exactas, .
promocién y publicidad realizadas con habilidéd,.y cooper3016n regional con
los puertos vecinos. _

Aqui se propone un slstema de admlnlstraC16n ¥ opera016n para la

terminal de contenedores del puerto de %anto Tomés de Castllla segun se

indica a continuacidn:
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3.2 Organismo Administrador .
3.2.1 Nueva Organizacién Administrativa

Ei'organismo'administraddr de la nueva terminal debe ser independiente
de los eXistéhtés.y poseer un'sistéma,contable independiente con &l fin de
medir dlaramente.la 6peradién de la terminal. La estructura organizacional
debe ser clara y simple.. E} organismo administrador debe ser capaz de
fomar decisiones en forma oportuna, y lé nueva organizacién debe poseer una

cantidad suficiente de funcionarios y obreros calificados.
3.2.2 ‘Alcance de la Nueva Terminal de Contenedores

Las operaciones principales de la nueva terminal de contenedores seran

"seglin se indica a continuacidn:

(1), Carga y:_déscarga .de - los contenedores en -y de los buques
ﬁbrtaéontenedores. | '

2y . Administracién. de los contenedores que salen de y entran en la
“terminal de contenedores.,. B

(3) Almacenamiénto y .ordénamiento de los contenedores en el patio de
clasificacidn. _ ,

) Intﬁodﬂccién_y'vaciado_de los contenedores en la estacién de carga de
cohteheddfés. - _ .__ . |
. {5) Cargay descarga-de los contenedores en y de los chasis,
(6) Carga y descarga'de los contenedores en y de los trenes.
7). Mantenimiénto de los- equipos de manipulacién de carga y de los
vehiculos. _ |

(8) Administfacién del portdn..

(9) Gésfiéh'dé'la"informacién sobre cargas, recipientes, contenedores,

etc.
.3Q2.3 " Método de Explotacién de la Terminal de Contenedores

_ Cuéﬁdb' se 'manipuia,:una gfan cantidad de contensdores y .de -buques
portacontenedores - llenos, la mejor - forma posible de realizar la
adﬁinistracién ydef la ,teﬁminal de ,contenedores es mediante wun fnico
organismd.que'posea'funcionarios-y.obreros calificados en forma tal de

brindarles —a los clientesu,tales .como las - empresas navieras y los
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consignatarios un servicio completo.

La eficiencia de la operacién y la calidad del servicio de la terminal
se encuentran reguladas por la selecidén del sistema de -manipulacién de
contenedores y los tipos y las cantidades de maquinarias para manipulacién
de carga conh que se equipe a la terminal.de contenedores,

Seg{in se ha mencionado en la Seccidn 9.3.3 de la Parte 1 los sistemas
de manipulacién de contenedores se clasifican de acuerdo con la maquinaria
de manipulacidén instalada en sistema de chasis, sistema de camién de chasis
de pértico alto y sistema de grﬁa de transferencia; cada sistema posee
distintas ventajas y desventajas. (Vea la Secciétn 9.3.3 de la Parte 1).

Para la nueva terminal de contenedores se propone el sistema de
Portacontenedor debido a que EMPORNAC posee experiencia en el uso de dicho

sistema en la terminal actual.
3.2.4 Lista de Instalaciénes de la Terminal de Contenedores

‘Con el fin de manipular un gran Volumen de contenedores de una manera
répida y suave, es necesario instalar la terminal de contenedores como un
sistema integrado formado por las instalaciones de amarre, los sistemas de
transporte maritimo, las instalaciones de manipuladién de - ecarga, el
suministro de loe buques y otros servicios como_un"Conjﬁnto.

En consecuencia, las instalaciones principales del ﬁuerto de Santo
Tomas de Castilla seran sefun se indica a continuacion (Consulte la Seccién

1.2.1 de la Parte 2):

(1) Amarradero ’ Profundidad del agua 11 metros

Longitud del amarradero SOO'metros

{2) Superficie : Longitud 500 metros
de descarga Ancho 40 metros

(3) Patio de : Longitud 500 metros
clasificacion Ancho 116 metros

{(4) C.E.S. Longitud 143 metros

' Ancho 40 metros

(5) Depbdsito de Longitud 216 metros
Contenedores Ancho 70 metros
Vacios ' _

(6) Oficina Superficie cubierta 2,200 metros
central ' cuadraaoé; piscs 4

{7) Taller de ~ Longitud 49 metros
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Mantenimiento _ Ancho 25 metros
(8) Patio ferroviario Longitud §80 metros
Ancho 60 metros; No. de vias 2

Equipo de manipulacién de carga

(1) Cantidad de grfias de pdrtico para

contenedores (consulte la Fig. 3.2.1) 7' 3

(2} Cantidad de Portécpnteneddr

"{consulte la Fig. 3.2.2) _ 8

(3) Cantidad de montacarga para el patio
_ Ferroviario _ 1
{4) Cantidad de montacarga para la C.F.S. 10
(5) No. de balanzas para camiones _ | 3
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Approx, 4,000 " | ‘Approx. 4 000
_ Approx. 9,700 (Overall length)
Approx, 12,200 {Qveral! lerigth with 40’ container)

: Fig.r_3.2'.2 'Portaconﬁenedor _
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3.3 Flujo de los Contenedores y de la Carga Embalada en Contenedores por

la Terminal

A continuacidn se presenta una breve descripeién del sistema propuesto

para la operacién de la terminal de contenedores.

(1) Flujo de contenedores (consulte la Fig. 3.3.1)

a)

b)

c)

d)

e)

)

g)

Todos los contenedores de importacidn se descarga de los buques
portacontenedores llenos de acuerdo con la "lista de secuencia de

descarga" preparada por el planificador del'buque{

Todos los contenedores de importacidédn se transfieren de la
superficie de descarga del muro de muelle al patio y se apilan de
acuerdo con el "plan de apilamiento del patio de importacién“'

preparade por el planificador del patio.

Es posible vaciar en el patio algunos contenedores que contienén
cargas Que se entregaréan a los consigpatarios cComo cafga
fraccidnada. Aunque los:furgonés_dé-cohteheﬁbfes vacios pueden
permanecer en su lugar hasta el momento del'eﬁbarque, es mejor
transportaflos hasta el depbsito de furgones . de contenedores y
apilarios'en orden con el fin de - asegurar una operacidn eficiente

en el patio de contenedores.

Los c¢ontenedores para el servicio de puerta a puerta se les
entregan, como contenedores embalados, a los consignatarios, -

directamente del pafio;

Los contenedores con cargas mezcladas se trasladan a la C.F.S.,
en donde las cargas se retiran de los contenedores y se
clasifican por consignatario siendo entregadas, entonces, a cada

consignatario.

Los contenedores se vacian en el local del consignatario y los
contenedores de exportacidén se reciben en el patio y se almacenan

hasta el momento del embarque.

Todos los contenedores de exportacién (llenos y ‘vacios) se
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recrdenan y apilan, antes de la llegada del buque, en el patio de
contenedores de acuerdo con el "plan de apilamiento del patio de

exportacién" preparado por el planificador del patio.

Nota: El objectivo de estas operaciones de transferencia es
brindar un espacio suficiente en el patio de almacenamiento
al aire libre para los contenedores de importacidn gque

llegan,

i) Todos los contenedores de exportaciéon (llenos y vacios) se cargan
en los buques de acuerdo con la "lista de secuencia de .carga"

preparada por el planificador del buque.
(2) Procedimiento de Operacion de los Contenedores de Importaciéon

Los contenedores que se han descargado de los buques se colocan en la-
superficie de descarga de acuerde con la "lista de secuencia de descarga"

1

extraida del "plan de estiba de las importaciones", se transfieren al patio
por camidn de chasis de poértico alto y se apilan en dos capas.

En el caso del servicio_de'puerta é puerta, los contenedores llenos se
cargaran en los camiones o remolques en el punto de desvio.

Los contenedores se deben apilar de acuerdo con el "plan de
apilamiento_del patio" preparado por el planificador del patio. El plan de
apilamiento del patio se requiere con el fin de controlar constantemente el
patio con el objeto de asegurar que existe espacio disponible para cada
contenedor a medida que:  llega y para contrcolar, en todo 'moménto, la
ubicacién y el inventario de los contencdores. _

Generalmente en el centro de control de la téfminaluse dispone de
representaciones esquematicas de los planes de apilamiento'del patio. Las

mismas se utilizan para representar visualmente la ubicacidon de los

contenedores en el patio de apilamiento, haciendo uso-de una computadora.
{3} Procedimiento de Operacién de los Contenedores de Exportacién

Los contenedores llenos para exportaciéh se reciben en el portdn y se
trasladan directamente al patic de clasificacidn., Los expédidoreé traen
hasta la C.F.S. las cargas fraccionadas de exporﬁacibn. En la C.F.S.,
estas cargas fraccionadas se introducen en contenedores, y se'apilaﬁ en el

patio.
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Los contenedores de exportacién -se deben apilar en el patio de
clasificacion, nuevémente de acuerdo con el "plan de apilamiento del
patio", con el fin de confirmar la cantidad de contenedores a cérgar, ¥
permitir la ‘elaboracién de una "1is£a de secuencia de carga". Los
contenedores de exportacién se desplazan con la grfia de poéortico de acuerdo

con la "lista de secuencia de carga" y se cargan en el buque.
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3.1l Sistema de Explotacidn de la Terminal de Contenedores
{1) Sistema de Utilizacién de las Instalaciones

Con respecto al sistema de utilizacién. de las instalaciones portuarias
de la terminal de contenedores se consideran tres sistemas, a saber el uso
abierto, el uso prioritario y el uso exclusivo; estos sistemas posgeen
diversas ventajas y desventajas (Ves la Seccién 9.4.1 de la Parte 1). Para
la etapa inicial de explotacidén de la nueva terminal de contenedores se
propone el sistema de uso abierto, teniendo en cuenta la condicidn socio-

econdémica de Guatemala.
(2} Sistema de Administracién y Explotacién

Con respecto al sistema de administraciéon vy explotacién de 1la
terminal, se consideran tfes sistemas 1) administrécibn' ¥y explotacidn
directas de todas las instalaciones, 2) administracién‘y'explotacién de las
instalaciones principales por EMPORNAC y de algunas otras instalaciones por
los usuarios, y 3) los usuarios administran y explotan todas las
instalaciones: estos sistemas poseen diversas vehtajas ¥y desventajas (Vea
la Seccibn 9.4.2 de la Parte 1). Teniendo en cuenta la situacidn aétual se
propone, para la explotacidén de .la' nueva terminal de contenedores, la
administracion y explotacidén de casi todas las instalaciones por EMPORNAC.
Sin embafgo, la operacidén del depdsito de contenedores vacios se deberia

entregar al sector privado.
(3) Privatizacidtn de la Explotacién de 1a Terminal

Con el objeto de lograr una manipulacién suave y.efectiva de la carga
en la terminal es necesario considerar, en fecha préximﬁ, la participacidn
del sector privado. Como en 1la terminal se desarrollan numerosas
actividades, es basfante'razbnable permitirle al sector privado participar,
paso a paso, en algunas de las actividédes.

Al elaborar el plén de privatizacién, se consideraran los siguientes

puntos de vista:

i) La eficiencia de la manipulacidén de carga se elevaré'mediante ila
participacidn del sector privado. '

ii) En el future, el beneficio aumentara al aumentar la productividad.

—402~—



1ii) La privatizacién se realizard paso a paso.

Los trabajos que se indican a continuacién pueden ser faciles de

privatizar en lag primeras etapas:

Arriendo del depdsito de contenedores vacios
Trabajos del taller de mantenimiento

Tfabajos én la C;F.S,
(4) Horario de Trabajo
La  terminal de contenedorez operarid 24 horas por dia haciendo uso de

un sistema de tres turnos.

Kl portén estard abierto desde las 7:00 A.M. hasta las 6:00 P.M,

haciendo uso de un sistema dé dos tiurnos,
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3.5 Organizacién de la Terminal de Contenedores
3.5.1 Organizacidn

_ Las cantidades y funciones de los obreros dque se requeriran para la
realizacidén efectiva de las operaciones de 1la tefminal, de contenedores -
dependen de diversos factores, tales como el sistema_dé explotacién, los
reglamentos y contratos laborales y los horarios de trabajo del puerto de
Santo Tomas de Castilla., La organizacién y la cantidad de obreros que se
proponen para 1la terminal de contenedores se suponen en base a

modificaciones de la norma japonesa.

Administracion de la operacion
Coordinador 12 preparacion y emision de los docu-
mentos necesarios, coordinacion con

las organizaciones relacionadas

Empleado contable 5 - recepcion del pago por el trabajpo
realizado

Administracion de las 8 administracion del sisiema de

computadoras computadoras

Control de la terminal

de contenedores :

Planificador del patio 8 preparacion y ejecucion del plan del
patio de contenedores

FEmpleado del patio g recepcion y ehtréga de los contenedores
en el patio control y examen de los
conténedores refrigerados _

Empleado del porton 5 redepcion y entrega de los contenedores
en el porton y trabajo necesario de
documentacion

Operacion de manipulacion de la carga 7

{Operacion de gruas de portico para contenedores, portaéoniehedors,

montacarga, etc.)

Gerente 5 administracion de los cobreros

Operador 75 operacion de las gruas de portico. -
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y de los portacontenedors para
desplazar los contenedores
Obrero 54  amarrar/soltar los contenedores en el

buque

- Estacion de carga de contenedores

Empleado .5 preparacion y emision de los
documentos para_la carga recepcion y
entrega, y preparacicn de los planes
para la introdﬁccion de la carga

_ . en los contenedores

Operador de montacarga 30_ - introduccion/extraécion de la carga

an/de los contenedorés, o recepcion

y entrega de la carga de/a los

. A _ - camiones
Obréra -~ - 60 idem.
Mantenimientb v répdracion
Gefente : : B _ trabajo necesarico de documentacion
Ingeniero de: mantenimi~ 25 . inspeccion, mantenimiento y
ento - : - reparacion del equipo de manipulacion
. de carga

E1 peréonal administrativo 'y todos 1los obreros deben trabajar en
horapids fijos; Esto se debe & que sd6lo es posible lograr la manipulacidn
eficiente de los contenedores por medio de obreros capacitados y. bien
entrenados que . .sean éapaces de operar eficientemente la maquinaria de

manipulacién,
Nota: Organizacién propuesta de las cuadrillas de contenedores

1 grta para 2 Porta- en el Bugue Total

contenedor contenedor

-:Cantidad de Obreros 3 2x 2 6 13
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Patio de Clasificacidn
2 Portacontenedor Total

Cantidad de Obreros 2x 2 . : 4

Organizacién de la cuadrilla en la C.F.S,
1 Montacarga Obrero . Total

Cantidad de Obreros - o1 1x2 3
3.5.2 Capacitacion

Se recomienda ‘que EMPORNAC investigue, antes de la aﬁertura “de 1la
nueva terminal de contenedores a plena: escala en el puérto de Santo Tomés
de Castilla, los sistemas operacionales de las terminales de contenédores
- de puertos'desarrollados, en forma tal de brindarle al persdnal ¥ a los
obreros que eétén, y estarén empléados por EMPORNAC, una capacitacién
detallada con respecto a los procedimientos de explotaciéon de las
terminales de contenedores. _ .

Los miembros clave del personal responsables .de la operacidén del
patio, de la documentacidn, y:del control de inventafio deben recibir
capacitacibdn de obreros en trabajos reales en terminales de éontenedores ya
desarrolladas, en forma tal de  obtener un conocimiento real de las
operaciones. _

Con respecto a los ingeniefds que seran responsables del mantenimiento
y de la reparacidn del equipo sumamente complejo de maﬁipulacién de. carga,
los mismog deben recibir, también, capacitacion de obreros de talleres de
mantenimiento en una terminal ya'dééarroilada.

Si fuera posible,. los obreros que operaran la maguinaria para la
manipulacién de contenedores deberian recibir capacitacién en una terminal
en operacidn. Se propone la compra de dicha maquinaria con :tna gran
anticipacién-en relacidn a 1la apertura de la terminal, para que lés obrefos
reciban una capacitacién adicional. En ese momento podria ser necesario
invitar a personal experimentado  de terminales de . contenedores

desarrolladas para que instruyan a-lces obreros.
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‘3.6 Trabajos computarizados en la terminal de contenedores

El puerto de Santo Tomas de Castilla sér& atractivo para servicios
regulares de contenedores brindando un sistema que se adapte a los altos
requisitos bara el flujo de informacibn.

Los expedidores desean informacién sobre otros puertos de conercic, ¥y
la planificacidn de la estiba se debe'ejecutar anteé de la llegada de los
buques. Las empresas navieras requieren un rapido despacho de sus buques,
Muchos operadores de terminales de conténedores han desarrollado programas
de computadoras para las operaciones de sus terminales con el fin de
satisfacer dichos requisitos.,

En la Seccitn 9.7 se¢ mencionan las ventajés principales de una
terminal computarizada (Consulte-la Fig. 3.6.1 y la.Fig..3.6.2).

A continuacién se 'iﬁdican algﬁnas funciones que se¢ controlan

facilmente por computadora:
(1) Planificacién y Sistema de Cpnffol de Gestién
1} Almacenamiento y control de los espacios del patio de contenedores

i) Gestién dél.patio de_élésificaCién‘ o
Control de los espacios ~para los contenedores que entran
{Importacion)
Control de los espacios para los contenedores que salen
(Expdrtaéién) | '
Gestién.dé lbs éépacios para los contenedores vacios
.Asignacién del épilamiénto'de_cbnfenedores
ii) Gestién del partén ' |
Gestiéﬁﬂdé los contenedores qﬁe.entran

Gestién de los cohﬁededores que sélen
2) Pianificécién.de la caréa/descérga de los buques
3) Planificacién de lé carga/descérga para.ei traﬁsporte‘terresfre
4) Coﬁsulta de/con los usgpiog taieé como los expendidores

5) Mantenimiento de datos talés como el estado del patio, la. lista de

contenedores de exportacidn, etc,
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6)

Control del programa de trafico de navegacidn para los buques

portacontencdores

7) Control de documentos _ _
Preparacién- y procesamiento de los documentos de la terminal de
contenedores _ o
Caleulo de cargos y control financiero
Estadisticas
{(2) Sistema de Control de ia_Explotacién del Patio
1) Control de los datos de instruccidén de operacién para cada graa, con
la secuencia de carga y descarga determinada por el sistema de:
planificacién. ' - |
2):'PosiCionamiénto dptimo del equipO‘de_patid mediante la estimacion de
la prioridad de cada 6bra.
i) Plan de estiba
ii) Plan 4é descarga
iii) Asignaciodon del equipq de manipulaéién de carga
iv) Llenado y vaciado SR

3) Control de los trabajos de manipulacién de contenedores en el patio,

mediante los cuales se controlan los trabajos’ en él.buqué,'la recepcion y:

entrega de contenedores, y las instrucciones de trabajo tales ‘como ndmeros,

tamano y movimiento de los contenedores: que se entrégan a los equipos de

manipulacién.

En la Fig. 3.6.1 se muestran los {tema anteriores.

Varios de los items anteriores utilizaran el sistema de computadoras,
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3.7 Tarifa de Manipulacién de Contenedores

El transporte en contenedores es un método muy (til para realizar una
manipulacidn segura y eficiente de la carga.

Parece que la tarifa actual para los cargos por la manipulacién de
contenedores es una revision de la tarifa para carga general, Es necesario
considerar una tarifa mas simplificada para los contenedores, de acuerdo
con el trabajo real que se realiza en la terminal de contenedores llenos.

En general, existen dos sistemas de tarifas que se utilizan para la
manipulacién de contenedores. Unc estd integrado por cargos separados para
cada instalacidon, y el otro es un cargo compuesto.

Una tarifa simplificada es mejor tanto para los usuarios como para la
seccidn contable de la terminal, por lo que se propone utilizar el tipo
compuesto de tarifa tanto como sea posible con el fin de satisfacer las
necesidades operacionales reales.

Los cargos se calculan en base al costo de construccidn, al costo.de
adquisicién y al costo real de personal y de mantenimiento. ILiuego se
verifica la nueva escala de tarifas con el fin de determinar si los
usuarios pueden aceptarla fteniendo en cuenta la tarifa actual y el mejor

nivel de servicios del nuevo sistema.

1) Cargo por manipulacién de contenedores

Alcance de este cargo (exclﬁyéhdo el derecho de uso de la gria de

portico) -
Caso de importacién -- de buque a portén
Caso de exportécién -~ de poridn da buque
20 pies 1lleno Q. 110.73
20 pies vacio Q. 66, 44
40 pies lleno Q. 177.17
40 pies vacio Q. 106,30

2) Cérgo por almacenamiento

Por dia por contenedor (es posible aumentar este cargo para un

almacenamiento que se prolongle mAs de siete dias)

contenedor de 20 pies Q. 1.64
contenedor de 40 pies Q 3.28
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3}

Y

5)

6)

7)

Cargo por almacenamiento por contenedor refrigerado
contenedor de 40 pies | Q. 14.00 -
Cargo por introduccibn y extraccidn de carga en la C.F.S3..
por tonelada : | Q. - 3.88
Carga y descarga de contenedores en y de un tren

20 pies lleno : ' Q. 31.00

20 pies vacio C Q. 18.60 .
40 pies lleno _ _ : Q. 46,60
by pies vacio ' Q. 27,90

Arriendo del depdsito de furgones
por ano por metro cuadradb . Q. 9.31
Alquilér de la gria de péritico

por hora ' ) Q. 1,214.80
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3.8 Terminal Petrolera
3.8.1 Sistema dé Explotacién

- ‘Actualmente el ﬁetréleo, tal como el petrbleo crudo, el peirdleo
refinado y el gas propano, se carga y se descarga en el amarradéro No.6.
"8in embérgo,'con el'fih dé minizar el pdsiﬁle dafo causado pdor accidentes,
‘es necesario coﬁstruir la nueva terminal petrolera independiente de 1la
términal existennte (Vea la Seccién 8.2.4 de la Parte 1). Existen tres
métodos posibles para el desarrolld y administracidn de la'nueva terminal.
Uno és que EMPORNAC'ejecute.directameﬁte la construccién, la administracidn
y la explotaciéﬂ coimo en el éisteﬁa actual, otro es que el Secfor privado
ejeéute todo el trabajo y el tercero es que EMPORNAC ~construya la
infraestructura.y arriende las instalacicones a los usuarios que manipularan
carga dé petrdlec en la'terminal, _
. A continuacidn se consideran las ventajaé y desventajas de los tres

éistemas:
(1) EMPORNAC ejecuta todos los trabajos

EMPORNAC'cbnStruyeftodas las instalaciones que se requieren para la
terminal -petroléra .inéluyendo las instalaciones de carga ¥y descafga, y

administra y explota la terminal.

veritajas _
dapaz de adaptarse a la planificacidn del desarrollo portiiario

.capaz de recaudar fondos ficilmente y el costo de los fondos es menor

desventajas
-gin - conocimiertc suficiente para la manipulacidén de productos
petroleros peligrosos.

-bajas productividédes de la manipulacién de la carga

(2} EMPORﬂAC?preparé la infbéestructura,.y los ‘usuarios preparan otras
instalaciopgs;'tales como las ingstalaciones .de carga y_descafga ¥ operan
éntoncesjlafterminal.

ventajas _

~-capaz dé'adéptgrse_a la.planificacién del desarrollo portuario

«capaz'de recaudar fondos f4cilmente
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-operacién seguré y eficlente pdr firmas del sector privado debhido a

la experiencia de las mismas en la manipulacién del petrdleo
(3) Los sectores privados construiran todas las instalaciones

Las empresas privadas. construirén todas las instalaciones para uso

exclusivo, y administraran y explotaran la terminal.

ventajas
operacién segura y eficiente por firmas de los sectores privados

debido a la experiencia de las mismas en la manipulacién del petrdleo

desventajas
-la recaudacién de. fondos puede ser dificil debido a 1la enorme

inversién inicial ¥y a la elevada tasa de interés
Para la nueva terminal petrolera se propone el caso {2) anterior.
3.8.2 Asignacién del Costo de Construccidn

EMPORNAC construirad la infragstructura, la: que sera arrendada a firﬁas
del sector. privado, siendo preparadas lé'tuberia'y las ihstalaciones de

carga y descarga por firmas del sector privado.
EMPORNAC preparara las instalaciones siguientes:

1) Darsena
2} Poste de amarre

3} Caballete

El sector privado preparard y administrara -las instalaciones
sigulentes: '
1) Instalaciones de carga y descarga _
2) Tuberias desde los . tanques:  de almacenamiento "hasta las
instalaciones- de carga y descarga . .
3) 1Instalaciones de seguridad tales como cercos, portones,-equipos

contraincendios, etc.
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3.8.3 Pago de los cargos portuarios

1)

2)

El pago de los cargos portuarios serid como se indica a continuacidn:

Alquiler del amérradero para petrbdleo

(incluyendd los gastos de mantenimiento para las instalaciones
propiedad de EMPORNAC) _

por ano . ' Q. 3.113,240

Nota: lLa inversidn inicial para el dragado del canal se prorratea
entre la terminal de contenedores y la terminal petrolera en base a
los bugues que hacen escala.

Cargos de los bugques

Derechos portuarios por R.G.T. 0.11 US$

_Derechos de practicaje por_R}G.T. 0.06 US$
Derecho de remoleador por R.G.T. _ ' 0.18 US$

Note: No se cargaran derechos de amarre,
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CAPITULO 4 ANALISIS ECONOMICO
4,1 Generalidades .
4,1,1 Objectivo del Analisis Econdmico

El bbjectivo de este capitulo es evaluar, désde_el punto de:vista de
la economia nacional, la factibilidad econémica del Plan a Corto Pléio para-
el desarrollo portuario que se presénta en el Capitulo 1. En consecuencia,
este capitulo se centra en si los beneficios netos de este pro&écto de
desarrollo exceden los que se obtendrian de otras oportqnidaHES' de
inversidn en la Repﬁbiica de Guétemala {es decir él costo dé oportunidad

del capital).
4,1,2 Metodologia del Analisis Econémico

En el _anélisis' econdmico todos ios ‘beneficios y costos  se' evalfian -
haciendo uso de los precios econdmicos en base al céﬁéebtd de ﬁreéio de
frontera. Existen varios métodos para evaluar la fac%ibilidad'de este tipo
de proyecto de desarrollo. 'Aqﬁi se utiliia, con el objecto de eﬁéluarjlé
factibilidad de este proyecto, la tasa de rendimiento econémico interno
(EIRR) en base al anilisis costo - beneficio. La EIRR es una tasa de
descuento que ﬁace que los costos y los beneficios del proyecto durante la
vida del mismo sean iguales, ¥ se calcula haciendo uso de 1la férmuia

siguiente:

siendo, Bi: Beneficlos en el i-&simo afio
Ci; Costos en el i-ésimo afio
r : Tasa de descuento -

n : Pericdo de la vida del proyecto

En la Fig. 4,1.1 se muestra el procedimiento del analisis .econémico.
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-

Conclusion

Fig. 4.1.1 Proceso del Analisis Econdmico
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4,2 Requisitos Previod del AnAlisis Econdomico
4,2.1 Caso "Sin" el Proyecto

En el Anéliéis Costo - Benefiéio, los costos y beneficios se definen
como la diferencia entre los beneficios ¥y los costos del proyecto, que es
igual a los beneficios netos'del:proyecto. Tanto los beneficios como los
costos del proyectorse definen como la diferencia entre los éasos "Sin" el
proyecto y "Con" el proyecto. BEn consecuencia, en el anidlisis econdmico es
muyy importante definir el caso "Sin" con el objeto de evéluar “la
factibilidad del proyecto de desarrollo. En este estudio se adoptan, qémé
caso "Sin", las siguientes condiciones, tomando en consideracién la

situacidn actual,

(1) E1 volumen de éarga puede exceder la capaéidad maxima de maniﬁulééiéh'
de 'dérga del puerto para el. afic 1991, teniendo en cuenta las

condiciones de permanencia de los bugues en el Puerto.

(2) A partir del afio 1991 seré necesarioc manipular el volumen creciente de
carga en puertos alternativos. Sin embargo, teniendo en cuenta las
caracteristicas de la carga, las cargas siguientes se seleccionan para

ser manipuladas en los puertos alternativos.

a) Carga en contenedores
b) Carga en furgones {Ro-Ro)

c) Carga seca (con la excepcidén de bananas) |

(3) La carga que excede la capacidad del puerto se transportari por
tierra, principalmente en camiocnes, desde los puertos alternativoé

hasta la ciudad de Guatemala.
h,2.2 Requisitos previes del analisis econémico

Para el anélisis se suponen los siguientes requisitos previos, con el
fin de estimar los costos y beneficios correspondientes a los casos "Con" y

"Sin" el proyecto.

(1) La carga que no se ha transferido a los puertos alternativos se

- manipularid en el Puerto. Aunque no se vrealizaran inversiones
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{2)

(3)

(4)

adicionales con el objecto de expandir las instalaciones portuarias
existentes, se proveerfn los fondos necesarios para mantener las

instalaciones existentes al nivel actual de servicio de las mismas.

Come puertos alternativos para el caso "Sin" el proyecto se

‘seleccionan los puertos de Cortés, Acajutla y Quetzal; -estos puertos

poseen capacidad suficiente para manipular el exceso de carga

proveniente del puerto de Santo Tomds de Castilla.

También se supone que la capacidad de transporte terrestre desde los

puertos alternativos es suficiente.

Para el caso "Con" el proyecto, el plan a Corto Plazo para el

desarrollo portuario se implementara a partir del afio 1990, comenzando

las operaciones de las nuevas terminales de contenedores y petrolera

en 1993,

bh,2.3 Volumen de Manipulacién de Carga

De--acuerdo con el Prondstico de la Demanda que se presenta en el

Capitﬁlo 7 de la Parte I, el volumen de manipulacidn de carga por tipo de

embalaje en el Puerto es segin se indica a continuacidn:

Cuadro 4.,2.1 Volumen estimado de carga por tipo de embalaje

(unit:; 1000 t)

Cargo 1990 1995 2000 200%
-Container : . 680 anl 1214 1507
" Furgon (Ro-Ro) - 160 . 180 209 251

Dry Bulk . 338 36 564 712

Liquid Bulk -~ 1131 1737 1693 1702

Others 690 795 908 1047

Total . 2999 4102 4583 5219

Source: Part I Cuadro 7.3.M
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(1) Caso "Sin" el proyecto

En el caso "Sin" el proyecto, en el cual el volumen estimado de carga

se manipulard sin la dimplementacién del proyecto, es decir sin 1la

.construccidtn de la nueva terminal de contenedores, de la hueva terminal

petrolera y de las obras de dragado para el canal de acceso y las ‘darsenas

necesarias, la capacidad maxima de manipulac¢idn en el Puerto haciendo -uso

de las instalaciones existentes y del nivel actual de servicios se vera

limitada tanto por las condiciones fisicas como ccondmicas. A continuacién

se indican los limites de la capacidad de manipulacidn de carga:

a)

b)

Limite fisico del veolumen de manipulaciéh de carga

El tiempo total de manipulacién (descarga/carga) requerido excede

el tiempo total de servicio disponsible en el Puerto. .
Limite econémico del volumen de manipulaci&n de carga

El costo de transporte por el Puerto se tornari antiecondmico para
los consignadores y expedidores desde el punto de vista del costo

total: de transporte_debido a la congestidn del Puerto.

Los afic siguientes se estiman como los afio. limites para el volumen

maximo de manipulacidn de carga:

Limite fisico: 1992

Limite economico: --1991

Por lo tanto, en el afio 1991 el-vdlumen-de'manipulaéién de carga
en el Puerto alcanzara efectivamente . la capacidad del'puerto; en
basé al volumen estimado de carga que sé.indica]en el "Pronéstico

de la Demanda" de la Parte I.
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Cuadro 4.2.2 Volumen estimado de carga por tipo de embalaje

R . L S a8 Y e RS P T Ty ey i oad i g it e T e e e e e 8 B pam ok ded AL TS T T e S et M A R Wt Gt e o ok e T it o S e e R

Cargo 1990 1991% 1992%* 1993% 1994% 1995
Ekpofﬁ-
Container _ .362 381 oo .. 9 438 457
Furgon (Ro-Ro) ~ 105 108 110 113 115 118
Dry Bulk 00 0 0 0 0
Liguid Bulk 663 745 827 909 991 1073
Others 378 390 402 414 426 138
Import . ' _'
Container 318 354 390 425 461 497
Furgon (Ro-Ro) 55 = 56 58 59 61 62
Dry Bulk 338 358 337 - 397 516 436
Liquid Bulk . 468 507 546 586 625 664
Others -~ 312 321 330 339 348 357
Total (1000 t) 2999 3220 3440 3661 3881 4102

Source: Péft I Cuadro 7,3.41

¥ . Figures are interpolated.

(2). Caso "Gon e1 proyecto

En el caso "Con™ el proyecto, las instalaciones portuarias propuestas
'-conforma'al Plan a-Corto Plazo para el desarrollo portuarioc pueden acomodar
el volumen _est1mado de. carga hasta el afic ~ 2005, tanto fisica como
-:economlcamente. 'Sin embargo, a partir del . afio 2005 se requerird un
desarrollo adlclonal de cierta parte de las nuevas instalaciones propuestas
.con el fln de satlsfacer el volumen de carga creciente. ‘En consecuenc1a se
supone que el volumen. méaximo de mariipulacién de carga del Puerto seré, en

el afio 2005, igual al volumen estimado de carga.
h,2.4 Nﬁmerq de Buques que hacen Escala

El nﬁmero de buques que hacen: escala en el Puerto se estima en base al

registro de 1os buques - que hacen escale por tlpo y tamafio de los mismos,
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Pe acuerdo con el regietro de los buques que han hecho escala en 1986, los

buques que hacen escala en el Puerto se clasifican en los tipos siguientes.

Cuadro 4.2.3 Clasificacién de los Buques que Hacen Escala

Type and Size of

D.W.T, Avg.

Net Transport Volume (

Calling Ships (Avg.) Impdrt. Export
Bananas 7700 e 1900
Conventional < 5000 DWT 2000 800 100

5000 < < 10000 8100 1200 250
10000 < 13800 1400 100
Grain 7700 6500 ——-
Fertilizer < 10000 DWT 5900 4300 -
10000 < 19200 13500 -
Container < 10000 DWF 3800 450 350
10000< < 20000 13000 1650 2600
20000 < 23000 1400 1650
Ro-Ro 6900 400 600
Crude 0il 62000 Sim 28100
- Petroleum 30000 20400 ——
L.P.G. 6200 2200 -
Other 0il 5500 2200 ———
Source: FEMPORNAC and compiled by the study team

Con respecto a la estimacidn del nimero de buques que hardn escala eh
el puerto en el.futuro, se supone que el tipo, el.tamaﬁo y el volumen de
carga de los buques_que hacen escala no cambiarén durante él'beriodd de
estudio. Ademas, tomando en cuenta ia situacidn actual de {ransporte, se
supone que el 5% del wvolumen estimado de carga en contenedores  se

transportara mediante buques convenicionales.
(1) Caszo "Sin" el proyecto

El nOmero de buqués que hacen escala gue se requiere para transportar
el volumen estimado de carga se calcula en base a la Cuadro 4.2.3 y ai

volumen estimado de carga.
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En la Cuadro #,2.4 se muestra el nlmero de buques que'harén escala en

el Puerto en el caso "Sin" el proyecto.

Cuadro 4,2,4 Namero de buques que harén escala en el casc "Sin"

Type and Size of ' 1991 1993 1995 2000 2005
Calling Ships

Bananas 201 . 214 227 259 295
Conventional <« 5000 DWT 169 (180) {191) {222) (260)
50000< < 10000 59 (63) (67) (78) (91)
10000 < gl (100) (106) (124) (145)
Grain | | 22 25. 28 39 43
Fertilizer < 10000 DWT 3 8 9 10 13
10000 < 14 15 16 18 23
Congainer < 10000 DWT 232 (278) (325) (435) (557)
10000< < 20000 94 (113) (132) {176) (225)
20000 < 55 (66) (78)  (104) (133)
Ro-Ro 179 (188) (197) (223) (258)
Crude 611 , 27 32 38 29 19
Petroleum ' 16 : -18 21 28 38
L.P.G. ' 37 Iy 50 70 94
Other 0il 48 53 58 71 85
"Total : 125 (1397) (1543) (1886) (2279)

ot A Bt 8 4 T A T T ok Ao P o o R AN o b o it LS T o T T b 7 o ot R A e

Source: Study team estimates

Aunque el nimero tedérico de bugues que haran escala en el Puerto en el
caso "Sin" se estima segOn se muestra en la Cuadro !.2.4, el nfimero méximo
de bugues que haran escala en el Puerto se limita al nimero correspondiente

‘al ‘ano 1991 en base a los requisitos previos del anAlisis.
(2} Caso "Con" el.proyecto

. Es probable que- el tipo, el tamano y el volumen transportado de los.
buques que haran escala en el Puerto en'el caso "Con" el proyecto cambiaran
espontéaneamente de acuerdo  con la implementaciébn del proyecto. Este

fenbmeno se explica principalmente por el mérite de la economia de escala
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en los costos de transporte, especialmente para la carga en contenedores en
ia ruta de 1los. E.U.A. y para los buques tanques petrolerbs{ " En
consecuencia, se supone gque los tipos de  buques que -se indican a

continuacién cambiaran en el caso "Con" el proyecto.

Cuadro #.2.5 Clasificacién de los Buques que Harén Escala en el Caso “Con"

o e i e ik o i o M i AL S e B 4t e kT e i a5 S T a8 ey s B e T

Type and Size of - D.W.T. - Avg. Net Transport Volume {t}
Calling Ships - . " (Avg.) - Import _ Export
Container . < 10000 DWTP 3800 450 350
- US Route 23000 5220 5480
~ EC Route 23000 . 1570 - 1650
Crude 0il 62000 — 40000
Petroleum 30000 25000 ——-

e e o vt S v e e o e T (A S A o ik i S A0 W PR T e e T ke i s S S e e SRR T

Source: Study team estimates

EL nﬁmero de buques gque hacen escala que 8e requiere para transportar
el volumen estimado de carga se calcula en base a la Cuadroh-z 3, a la
Cuadro 4.2.5 y al volumen estlmado de carga. En la Cuadro4.2.6 se muestra
el ntmero de bugues que haraén escala en el Puerto en el caso con” el

proyecto.
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Cuadro 4,2,6 Nimero de buques que haran escala en el caso "Con"

o k= g o T e Tyt T T T i Ay s o T rn o e Sy g o AR o o e e R o el ek Bk el B e A e K Ut T8 e A i Rl 48 R R e Rl R L i S Aie Ly ma ke

Type and Size of 1993 1995 2000 2005
Calling Ships

e e s P A g ey Or O e i g o o Ak B e B T ks P R T ol T U WG ek B S S i PR RN W AN LR S I R e YT e e e M G et TR RCH M L O W N R e G G O P S

Banénas _ _ : 214 ._ 227 _ 259 295
Conventional < 5000 DWT 180 191 222 260
5000< <1000 . . 63 67 78 91

10000 < . 100 106 124 145
Grain : 25 - 28 39 43
Fertilizer < 10000 DWT 8 9 10 13
1o000< 1 16 18 23
Container < 10000 DWT 57 62 75 90
- US Route 1_ | , 63 73 98 125
- EC Route | 58 63 76 91
 Ro-Ro e 188 197 223 258
Crude 0i1 - 23 27 20 13
Petrdleum ' ) _ 15 . 17 23 31
L.P.G. o 4y 50 70 94
‘Other 0il : N | 55 58 71 85

~ Total S : - 1106 1191 1406 1657

~Source: Study team eSpimates



4.3 Precios Econdmicos
4,3.1 Afo Base

Todos los precios se expresan, para la estimacidén de los costos y
beneficios, en enero de 1988 de acuerdo con los tipos de cambio exterior
correspondientes al moménto en que se realizd el estudio de precios. A

continuacidn se indican los tipos de cambio exterior:

Us$ 1.00 = 2.58 Quetzales
129.00 Yenes Japoneses

It

4.3.2 Metodo de Conversién en Precios Econdmicos

Los precios se eXxpresan, para el anilisis econdmico, en precios
econdémicos antes que en precios de mercado en base al concepto de precio de
frontera. Existen varios métodos'péra convertir los precios de.mercado en
precios de frontera. Aqui, los precios de fronters (precios econémicos) se
calculan eliminando los 1tems de transferencia, tales como impuestos,

subsidios, etc.

En general, todos los costos y beneficios se dividen en ‘tres
categorlias: maﬁo de obra, bienes cémerciables ¥y biehes no comerciables. Y
la mano de obra se clasifica ademas en mano de obra calificada y mano de
obra no calificada. Con respecto a la mano de obra calificada, el precio
condmico se determina multiplicando el salaric de mercadd-por el factor de
conversién para consumo. Por otra parte, el precio econdmico de la mano de
obra no calificada se determina multiplicando el salario nominal por la -

escala de salarios sombra y por el factor de convergidn para consumo.

lLos precios de los bienes comerciables se expresan en valores CIF y
FOB, respectivamente, para los bienes .de impOPtaCién y de exportacidmn.
Estos valores muestran los precios de frontera reales, Sin embargo, como
no es posible convertir directamente el precio de froﬁtera de los bienes no
comerciables, se considera el precio de frontera de loé insumos necesarios
para producir los bienes no comerciables. El ‘precio econdmico dé una
pequefia cantidad de bienes no comerciables se calcula multiplicando
directamente los precios de mercado por el féctor ndrmai.de'cdnversién,

después de realizar una cierta clasificacién de los bienes no comerciables.
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4,3.3. Pactores de Conversidn

Los - factores de conversidn para bienes y manc de obra se determinan

segin se indica a continuacidn:
{1) Factor Normal de Conversidn (SCF)

El factor normal de conversidn se utiliza para determinar los precios
econbmicos de ciertos bienes que no se pueden volver a valorar directamente
a precios de frontera, Entre estos blenes se incluyen la mayoria de los
bienes no comerciables y los servicios. Bl factor normal de conversién se

expresa mediante la ecuacidn siguiente:

(X - Tx) + (M + Tm)

sienda, X: Valor de las exportaciones
M: Valor de las importaciones
Tx: Valor de los derechos sobre las
expoftaciones
Tm; Valor de los derechos sobre las

importaciones

En l1la Cuadro 4.3.1 se muestran los factores normales de conversidn
correspondientes a los faltimos cinco afios para los que se dispone de datos
{1981 - 1985). ‘En este estudio, se édopta el factor normal de conversién

promedio para los cinco afios, 0,983,
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Cuadro 4.3.1 Factor Normal de Conversién

(unit: million Q)

Items 1981 1982 1983 1984 1985 Total
Import (CIF) 1673.5 1388.0  1135.0 1278.5 1174.8 6649.8
Export (FOB) 1226.1 1119.8 11i58.8 1122.3 1020.6 G5647.6
Import Taxes 105.2 7.8 67.5 80.7 80.5  411.7
Export Taxes 68.2 hg.7 39.9 28,4 9,9 195.1
SCF 0.987 0.989 0.988 0.979 0.969 0.983

Source: Banco de Guatemala

{2) Factor de Conversidn para Bienes de Consumo {CFC) .

Este factor de conversién se utiliza para convertir los precios de
mercado de losrbienes de consumo en precios de frontera. Generalmente el
factor de conversidn para bienes de consumo se calcula en forma similar al
SCF, reemplazando las importaciones y -exportaciones totales por las

correspondientes a los bienes de consumo solamente.

Sin embafgo, en este caso es dificil caleular directamente él CFC
debido a la falta de datos necesarios tales como el valor ¥ los derechos .de
importacién/exportacién de los bienes de consumo. Por lo tanto, en este
estudio se supone que el factor de cdnversién para bienes de consumo es

igual al factor normal de conversién (SCF), 0,983,
{3) Factor de Copnversidn para Bienes de Capital (CFCG)

Normalmente el .factor de conversidn para bieneé de cabital se calcula
en forma similar al factor de conversidn para bienes de éonéumo; Fn este .
caso, también es dificil calcular el factor de conversién para bienes. de
capital debido a 1la falta de datos adecuados para _la' estimacién. Sin
embarge, tomando en cuenta las caracteristicas de los bieues de capital que
se utilizan en este proyecto, que son principalmente maquinarias, eéquipos

de transporte y equipos eléctricos, se adopta un valor igual a.0,909 cdmo
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factor de conversidén para bienes de capital en base al derecho de

importacién real promedio (10%) de dichos bisnes de capital importados.
(ﬂ) Factor de Conversién para Mano de Obra (CFL)

Generalmente los costos de mano de obra se miden, para el anéalisis
econdmico, en términos de los costos de oportunidad de la misma, que es el
valor del producto marginal anterior de otro empleoc alternativo debido al

emplec de obreros en el proyecto.

El costo de mano de obra calificada se calcula en base a los salarios
reales de mercado, supohiendo que el mecanismo de mercadco se encuentra
funcionando correctamente. Sin embargo, como éstos son costos domésticos o
costos de mercado, se convierten en preciosg de frontera_multiplicando los

salarics de mercado por el factor de conversidn para bienes de consumo.

En consecuencia, el factor de conversidn para mano de obra calificada

{escala de salarios de mercado) x (CFC)
1 x.0,983
0,983

H

El costo de la mano de obra no -calificada se calcula en base el
producto marginal anterior de la mano de obra. Cuando se supone que el
prodﬂcto.marginal de la mano de obra no calificada en precios de mercado es
igual al salario nominai que es el salario de los obreros temporales, la

escala de salarios econdmicos se calcula mediante la ecuacidn siguiente:
~m = X(Di/Si) x Wi

siendo, m : Producto marginal del obrero temporal a
precio de mercado
"Wi: Escala de salarios para el obrero temporal
Pi: Demanda para el obrero'temporal

Si: - Oferta para el obrero temporal

Esta ecuacién sigﬁifica que el producto marginal se basa en la.
condicidtn de demanda - oferta en el mercade de la mano de obra tomando en
cuenta €1 gradc de subempleo. Tomando en consideracidn el mercado de 1la

mano de obra, generalmente la mano de obra proviene del sector agricola.
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Por lo tanto, ed este estudio la escala de salarios marginales se calcula
en base al mercado de la mano de obra para el sector agricola, De acuerdo
con la ecuacidtn y las condiciones del mercado de la mano de. obra segﬁn'se
muestra en la Tabla 4,3.2, 1la escala de salarios marginales de la mano de

.obra no calificada se estima igual a.0,795.

En consecuencia, el factor de conversidn para la manc de obra no

calificada

1

(Escala de salarios nominales) x 0,795 x (CFC)

1x 0,795 x 0,983

It

= 0,781
Cuadro 4.3.2° Obreros Agricolas
Worker Number Engaged ' ~‘Available
(1000 pers) {days) :(days)
Permanent 46.1 300 300
Temporary -1 860.0 250 . _ '-.300
Temporary -2 143.0 150 : 300

Source; SEGEPLAN

(5) Factor de Conversién pafa la Construccién

El factor de conversidon para la construccidn se calcula igual a 0,937
seglin se muéstra en la Cuadro 4.3.3, en base a la conversisdn en'precios de
frontera de los costos de adquisicidn de 1las obras.del proyecto en el

mercado local.
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b4 Beneficios del Proyecto
§,4,1 Clases de Beneficios

El desarrollo del puerte de Santo Tomas de Castilla, que ejérce una
gran influencia sobre ‘el comercio con 1los Estédos Unidos y Europa, ha
contribuido en gran medida a la ecoﬁomia nécional. De écuerdo‘coﬁ los
objectivos del desarrolle y la importancia del Plan a Corto Plazo para.el
desarrollo portuario, los items siguientes sé'identifican, desde ei punto
de vista de Ia economia nacional, como los beneficios principales que

.surgen del desarrollo a corto plazo.

a} Ahorro en los costoé de bérmanencia de los buqﬁes

b) Ahorro en los costos de transporte por bugues

¢) Ahorro en los costos de transporte por rutas alternativas
d) Promocidn del desarrollo econémico regional |

e) Aumento de las oportunidades de empleo y de los ingresos

f) Reduccidn del dafio debido a accidentes en el puerto

Aunque es imposible evaluar todos estos beneficios en términos
monetarios, aqui se considera que los items siguientes son contables,

calculédndose los beneficios monetarios de los mismos,
a) Ahorro on los costos de permanencia de los bugues
b) Ahorro en los costos de transports por bugues .

¢) Ahorro en los costos de transporte por rutas alternativas

Los Dbeneficios siguientes se considera que no son 'contables;

realizandose s6lo un anélisis cualitativo.
a) Promocidn del desarrollo econdmico regional
b) Aumento de las oportﬁnidades-de empleo y de los ingrescs
¢) Reduccién del dafio debido a accidentes en el puerto

4. 4.2 Caleculo de los Beneficios

(1)} Aborro en los costos de permanencia de los bugues

De acuerdo con la implementacién del proyecto, el tiempo total de
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pérmanencia de los buques, es decir el tiempo de espera de los buques para
atraéar y el tiempo de amarre de los buques para cargar/descérgar en el
puerto; sufrird una gran disminucién. La reduccién del tiempo de
perménencia de los bhuques en el caso "Con" el proyecto es uno de los
beneficios principales del proyecto. En este estudio, el beneficio gue se
obtiene de la reduccién de los costos de permanencia de los bugues se

calcula mediante la férmula siguiente:

Ahorro en los = Diferencia del tiempo de permanencia
qoStos de de los buques entre los casos "Sin"
permanencia 'y "Con™ el proyecto

de los buques

X Costo de permanencia de los bugues ]
X, Porcentaje correspondiente a
Guatemala

{a) Tiempo de Permanecia de los Bugues

El.tiemﬁo de pérmanencia.de ios buques en el puertoc comprende el
tiempo' dé 'gspera pafa atracar y el tieﬁpo de amarre para
descargarycargar. Con respecto al tiempo de espera de los
buques, el tiempo de espera total para los casos "Sin" y "Con" el
proyecto sé calenla haciendo ﬁso de Simulacionés de cola en base
al nGmero estimado de bugques que hacen escala en ambos casos,
respectivamente. -En la Cuadro 4.4.1 se muestran los resultados

del chlculo.

Ademas, la griia -autocamidn gue se ha instalado recientemente con
cucharén de almeja reducira en graﬁ medida el tiempo de amarre de
los cargueros de productos secos a granel que hacen escals debido

4 la mayor eficiencia de manipulacidn., En 1a Cuadro 4.4.2 se

muestran los ahorros en el tiempo de amarre.
(b) Costos de Pérmanencia de los Buques

Los costos de permanencia de los buques se estiman recopilando la
depreciacién, los gastos de personal, el interés y otros gastos,

en base a los precios de construccidén de buques en el mercado
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Cuadro h4.4.1 Tiempo de Espera de los Buques (Diag) -

Type and Size of Without  —====wr-- With------- ——
Calling Ships 1991 1993 1995 2000 2005
Bananas 337 21.0 27.0 54.0 1440
Conventional < 5000 DWT 336 4.5 6.0 15,2 54.2
5000<  <10000 125 0.9 1.5 4.0 16.2
10000 154 1.8 3.6 8.4 35.0
Grain - 41 19.8 24.2 36.0 48,1
Fertilizer £ 10000 DWT 12 5.6 7.0 9.6 19.5
10000 < | 20 10.0 12.0  16.8 ~ 28.8
Container £ 10000 DWE 530 1.6 2.5 4.5 9.5
10000< < 20000 210 4. 0% 7.0% 12.0% . 26.6%
20000 < : 123 2.4 4.5 7.5 16.8
Ro-Ro 387 24.0 27.0 54.6  126.4
Crude 0il 114 26.0 b2.5  26.0 28.0
Petroleumn 71 23.2 34,0 9,6 .90.2_
L.P.G. 146 146.0 8h.1 124.2  249.6
Other 0il 189  19.8 21,6 38.0 78.0

Source: Study team estimate

¥. TFigures show for on the US route by 1200 TEU container ship

Cuadro 4.4,2 Tiempo de Amarre de los Budues (Dias)

Type and Size of : Mooring Time%*1 ----- Saving Times (Pays)*2 ----
Calling Ships W/0  W/T - 1993 1995 2000 - 2005
Grain 6.2 1.4 120 134 187 206
Fertilizer <10000 DWT 4,1 0.9 26 29 32 I
10000 < 12.8 2.9 149 158 178 228

Source: Study team estimates

*¥1: Average mooring time per calling ship
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japonéds de construccién de  buques que ha side el proveedor
principal de buques del mundo. También se estiman, para cada

bugue, y en base a la tasa de consumo de combustible promedio de
los buques que se encuentran actualmente en operacidn, los costos
de consumo de combustible durante la permanencia de los buques,
En la Cuadro4.4.3 se resumen los costos estimados de permanencia

de los buques.

Cuadro 4.4.3 Costos Estimadoes de Permanencia de los Bugues

P L ]

Source:

Cle)

v s Y G oy f e M Ll T et e A ML A e T T R ofA AL Ak L i ey a8 A L R ek e o U bk A ban e o e

Type and Size of Ship Cost Fuel Cost Total Cost
Calling Ships N (8/Day) ($/Day ) ($/Day)
Bananas 4600 250 4850
Convéntional < 5000 DWT  ° 3800 | 100 3900
© 5000< - <10000 4700 250 4950
10000 < 6800 320 7100
Grain | 5600 250 5850
Fertilizer <10000 DWT 5400 200 5600
10000 < - 8000 380 8380
Container < 10000 DWT 4350 60 4410
10000 <. <20000 9500 150 9650
20000 < 15400 200 15600
‘Ro-Ro 10450 90 10540
Crude 0il 15500 850 16350
Petroleum 12000 480 12480
L.P.G 6600 250 6850
Other 0il 3900 230 4130

At L o Y et i AL T o o A LA b e T e o S e e o by P oy o T e B R o e e W P OB 7o

Study team estimates

Porcentaje correspondiente a Guatemala

-Las empresas navieras seran, principalmente, las que recibiran el

beneficio gue se obtiene del ahorro en los costos de permanecia .

‘de los buques; En consécuencia, para los buques extranjeros, los

beneficios corresponden a los armadores extranjeros y para los

buques -guatemaltécos,' corresponden a Guatemgla. -~ Sin embargo,
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actualmente es practica normal incluir en la estimaciétn wuna
cierta parte de los benefiéios que corresponden a los armadores
extranjeros, en el entendimiento de que a largo plazo estos
beneficios se infiltraran hacia la economia nacional, por
ejemplo, mediante menores tarifas de flete. Hn consecuencia, en
este estudic se supone que el 50% de los ahorros totales en los
costos de permanencia de los bugques corresponden a la economia

guatemalteca,
{d} Ahorro en los costos de permanencia de los bugues
Los beneficios gue se obtienen de los ahorros en los costos de
permanencia de los buques debide a la implementacidn _dé este
proyecto se calculan segin se muestra en la Cuadrol.h.l,
Cuadro 4.4.4 Ahorro en los costos de permanencia de 1os'buques
(Unit: 1000 $)

e s e o o T i o A i i o A e e e oy g g U3 U AL o o T o e e o i o T A i ik b

Savings 1993 1995 2000 2005

Total savings 20324 19677 19048 16110
Accruing to Guatemala 10162 9839 9524 5055

Source: Study team estimates
(2) Ahorros en los costos de transporte por buques

De acuerdo con la implemehtacion' del proyecto, la construccion de la
nueva terminal de contenedores ejerce un efecto directo sobre el tipo y el
tamafio de los bugques portacontenedores y 1las obras de dragado para
profundizar el canal de acceso y las darsenas afectan el volumen de carga,
especialmente para buques tanques petroleros. Estos efectos, segln se
describe en el capitulo 1 Plan a Corte Plazo para el Desarrollo Portuario,
inducen la reduccién de los costos de transporte por buques debido a la
alta eficiencia resultante del mayor volumen de carga y la.ihtroduccién-de-
buques mas grandes. .Por 1o tanto, en. este estudio, se considerén como
beneficios los ahorros. en los costos . de transporte "para los . buques

portacontensdores en la ruta de los E.U.A. ¥ para los bu@ues tanques para
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petréleo crudo y petrdleo. Los beneficios de los ahorros en los costos de

transporte por buques se calculan mediante la férmula siguiente,

(a)

Ahorro en los = Diferencia de los costos de
costos de transporte transporte entre los casos
por buques "Sin" y "Con" el proyecto
X Volumen de transporte
X Porcentaje correspondiente a
Guatemala

Costos de transporte por buques

i).

Bugues portacontenedores

Aunque actualmente el tamafic de los buques portacontenedores
principales comprometidos en la ruta de los E.U.A. son de 500
TEU o menores, Jla nueva terminal de contenedbrés propuesta
con servicios suficientes de.grﬁas poértico tornara econdmico
el servicio para buques contenedores de 1200 TEU. En
consecuencia, los ahorros en los costos de transporte se
calculan mediante la diferencia del costo wunitario de
transporte para cada tamafio de buques portacontenedores. En
la Cuadro 4.4.5 se resumen los resultados de los costos

unitarios de transporte.

Cuadro 4.4.5 Costos de Transporte de los Buques Portacontenedores

Ship_Size Avg, Cargo R.T. Cost Unit Cost
. (ton) (s) ($/ton)
500 TEU 4250 . 64185 15.17
1200 TEU L 10700 78773 7.36

e 23 . tha e e T oy T i 4% TP P = = P arn ey Ty T o e e £t b e ok e Y T e A M e o e e 4 il AN B e e o e o e o e

Source: Study team estimates

Note:

R.T. meang a round trip
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De acuerdo con la profundizacidn del canal de acceso y de las
darsenas, se espera una ventaja de escala para el:costo del
transporte en la ruta de los Palses Eufopéos, aan cuando el
tamatio de 1os bugues portacontenedores no sufra cambios. Sin
embargo, aun cuando Se espera gue se obtendra un cierto
beneficio de la ventaja de escala, este beneficic no se
considera en esta estudio debido‘a la baja participacién del

puerto en el volumen de carga para esta ruta.
-ii ) Bugues tanques pefroleros

'Actualmente, los buques tangues petroleros, especialmente los
buques para el transporte de petrdleo crudo y petréleo,
transportan cargas menores que la capacidad maxima debido a
la  profundidad insuficiente del canal de acceso y' de las
darsenas. 5in embargo, después de la implementacidn de este

proyecto'de desarrollo, estos bugues podrén transpprtar.més

cargas por vez, logrando de esta forma un flete mas baréto
mediante la ventaja de escala, En consecuencia, los ahorros
én los  costos de transporte se ‘caiculan mediante la
'diféfencia del costo unitario de transporte correspondiente a
cada caso. En la Cuadro ¥.4.6 se resumen los resultados del

calculo de los costeos unitarios de transporte.

Cuadro 4.4.6 Costo de Transporte de Buques Tanques Petroleros

e e A S By AR Dt g it $4 y oy T T L L 7 - o Y TS e .

Ships Avg. Cargo R.T. Cost Unit Cost
(ton} : ($) ($/ton)
Crude 0il o
Without Case 28100 191783 S 6.83:
With Case ~b4oooo : 209605 5:24
Petroleum _ _
Without Case 20400 139680 - 6.85

With Case 25000 145920 5,84

Source: Study team estimates

Note: R.T. means a round trip
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{b) Volumen Transportado

En la Cuadro#.4.7 se resumen los volimenes de carga transportados
por los buques portacontenedores en la ruta de los E.U,A. y por
buques tanques petrolercs para petrdleo c¢rude y petrdleo, en base

al "Pronostico ‘de la Demanda" ¥y a la "Planificacién Portuaria".

“ Cuadro 4.4,7 Volumen de Carga

(unit: 1000 t)

Ships 1993 1995 2000 2005
Container (US route) 610 691 882 1097
Crude 0i1 -~ = 909 1073 805 537
Petroleum . 373 o7 579 772

. n s $48 T . ot £ ok Ao S8 s e o e o e et AR R AL e i R L At W04 P4 T (T e e g

Source: Study team estimates
(c) Ahorros en los costos de transporte por buques

Con respecto a los ahorros en los costos de transporte, se supone
que el-poréentaje que corresponde a Guatemala es igual al 507,
igual al,pofcentaje de los ahorros en los costos de permanencia
de los buqueé; en base a un razonamiento similar. -Por lo canto,
los 'éhorros :qué' corresponden a Guatemala se calculan segfin se

muestra en la Cuadro 4.4.8.
‘Cuadro 4,4.,8 Ahorros en los Costos de Transportes

{Unit: 1000 %)

A e o e e o A 7 e o ot o e B S T B P = T e o e s WA A e o e o st

Saﬁings' 1993 1995 2000 2005
Total savings 6582 7529 8750 10200
~Accruing to Guatemala 3291 3765 . 4375 5100

Source:: Study tean estimates
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(3) Ahorros en los costos de transporte por rutas alternativas

Segﬁn se describe en los requisitos previos del anilisis econdmico, en
el caso "Sin" el proyecto es necesario manipular el exceso del volumen de
. carga en 1los puertos'élternativos. Los costos adicionales de transporte
por mar-y tierfg correspondientes a este caso son los beneficios de los
ahorros en los costos de transporte si se ejecuta el Desarrollo a Corto
Plaza. Por lo tanto, en este estudio, se calcula el beneficio com la
diferencia de los costos de transporte entre los casos "Sin" y “Con" el

proyecto. - El beneficic se calcula mediante la formula siguientef

Ahorros en los : = Diferencia de los costos de
costos de transporte trangporite entre los casos
por rutas alternativas : "Sin" y "Con" el proyecto
X Volumen de transporte
X Porcentaje correspondiente a
Guatemala

{a) Costos de transporte por mar

Los costos de transporte por mar se definen como los costos
‘adicionales de transporte de. aciterdo .con el cambio del puerto de
descarga/carga de Santo Tomas 'de = Castilla a ‘un puerto

alternativo.
i} Puerto de Cortés

Cuando se consideran 1os,principales socios comérciales del
Puerto, los Estados Unidés ¥ lbs Paises Eﬁropeos, no existe
‘una gran diferencia en los costos de transpérﬁe entre los
puertos de Santo Tomés y Cortés. Por lo tanto, en este
estudio, se considera que el costo maritimo adicidnél de

utilizar este puerto es despreciable.
ii} Puerto de Acajutla

Como el puerto de Acajutla mira hacia el OcéénO‘Pacificb,-eé
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necesario atravesar el Canal de Panami y viajar mas de 850
millas néuticas para alcanzar este puerto. En consecuencia,
en este caso se consideran como costos adicionales de
transporte, a los costos totales de los costos. de viaje y los
gastos para atravesar el Canal de Panamé. BEun la Cuadrol.k%.9

se réesumen los resultados del calculo,

Cuadro ﬂ}4.9 Costos de transporte al puerto de Acajutla

ik R it S B RS ot TR P e P R A3 m o o n ok A Nk R A A AR ot 2 P 1 o ek g o D R e b e M TS M et ol LA Y oA St T Y N e ey o oy

Type and Size Cost *1 Cost *2 Cost *3 Total($)
of Ships ' '

Gonventional < 5000 DWT 23500 7800 3860 35160
5000 < - < 10000 33500 9900 19520 62920
10000 < 146000_' 14240 30040 90280
Container < 10000 DWT = 29225 8820 : 5160 43205
10000 < < 20000 51100 19300 28940 99340
20000 < 75775 31200 72720 179695
68500 21080 19140 108720

e (o o . P e g o N e S Y P = . . e P e Ll e o S R o i e S A Y R L S R T Al PR P T g 3 e ol e Y P S e i S S o

Sourvee: Study team estimates

Nota'*l: Costo del buqué mientras viaja entre este puerto y

el

Canal de Panama

*2. Costo del bugue mientras permanece en el Canal de Panamé

*3: Costo debido al pasaje por el Canal de Panama

iii)

Puerto de Quetzal

Comg. el _buerto de Quetzai también mira hacia el Océano

Pacifico, es necesario atravesar el Canal de Panama y viajar

-méé'de'900 miilas néuticés para alcanzar este puerto. En

COnsecuencia; los costos adicionales de trasnporte se
calculan en forma similar al puerte de Acajutla, y los

resﬁltados del'céiculo.se resumen en la.Cuadréﬂ.H.lO.
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Cuadro 4,4,10 Costos de transporte al puerto des Quetzal

An iea a A AN Wt SR R Ak A LS B L R e e e G s e e man Arm e e e Yt ek e b AL AR S AL 4 R By oy e e Yo b e Lk AL L i i A e e i i ko e

Type and Size Cost *1 Cost *2 Cost *3 Total($)
of Ships
Conventional < 5000 DWT 25380 7800 3860 37040
5000<  <10000 36180 9900 19520 65600
10000 < 49680 14240 30040 93960
Container < 10000 DWT 31730 8820 5160 45710
10000<] < 20000 55480 19300 28940 103720
20000 < 82270 31200 72720 -186190
Ro~Ro 73980 21080 19140 114200
Source: Study team estimates

(b) Costos de transporte terrestre

Los costos de transporte terrestre se définen como los costos
adicionales ocasionados por el transporte. terrestre adicional
debido al cambio del puerto de,manipulagién. En este estudio, se
supone gue todas las cargas se transportan desde/hacia la ciudad
de Guatemala por camiones. En la Cuadro 4.4.11 se resumen 1los .
costos de transporte por las tutas_alternativés, en base a los

resultados de entrevistas con empresas de transporte terrestre,

Cuadro 4.4.11 Costos de Transporte Terrestre

{(Unit: Quetzaies/ton)_

Cargo Type Santo Tomas Cortés Acajutla Quetzal.
General cargo 56.5 147.8 37.7 28.3
Container 63.2 172.4 42,1 31.6
Furgon(Ro-Ro) 67.1 201.3 ha 7 33.6

Source: Study team estimates based on the interview  i



{c)

Volumen de Carga Transportada

Los vollimenes de carga que pasan por los puertos alternativos se
estiman, en base al Prondéstico de la Demanda ¥y a los Requisitos

Previos del Analisis, seqﬁn_se miestra en la Cuadrof.4.12.

Cuadre #,4.12 Velumen de Carga por los puertos alternativos

(d)

(e)

{unit: 1000 t)

.t e Tia . Y = Y =t = Ty "t T = ot e e o b Py e e e e+ m e ks P T = = = ey T = e A -

General cafgo 22.3 4h .5 ilk,9 180.0
Container = 104.2 208.2 455,1 733.4
Furgon (Ro-Ro) 8.0 16.0 45,0 87.3

=t Tt = = . T Y e = TR o e Ty 2 ot ot 2 e g o i ok Bk m T = T e T S T = = e Y ra

Source: Study team estimates
Porcentaje que corresponde a Guatemala

Con respecto a los ahorros en los costos adicionales de
transpérte de los .buques, se lconsidera que el porcentaja
correépondiente a Guatemala es igﬁal al 50% por razones analogas
a las que se describen en la seccién anterior. Sin embargo, se
considera que el 100% de los ahorros en el costo del transporte
terrestre cqrresponde a Guatemala teniendo en cuenta la capacidad

de las empresas de transporte Lerrestre nacionales.
Ahorros en los costos de transporte por las rutas alternativas
‘De lag discusiones anteriores, los heneficios que se obtienen de

los ahorros  en 1los costos de transporte por las rutas

~alternativas se resumen en la Tabla siguiente.
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Guadro 4,4.13 Ahorros en los costos de Transporte por

las Butas Alternativas

A P e T N K i T d m r m wah Cn e e 23t g o e ey A ) m bk ok o e 2 e (e /RN TR AN ML e ALt A L i e R e e S e i

Transport Cost on Sea (1000 $)

Cortés 0 0 0 0
Acajutla 8027 8054 18068 29671
Quetzal 4215 gazo 18910 31055

o e e e e s e oy P ek Bk bk e ok e o e e i e L 8 At o Sk o o bk e e e S A o ot o3 T et

Transport Cost on Land (1000 Q)
Cortés ihhng 28887 66092 107979

Acajutla -2788 ~5570 -12730 -20735
Quetzal -14143 -8276 -18945  =30907

Source: Study team estimates

4.4,3 Beneficios Incontables

Seqiin se describe en la Seccidn 4.4.1, existen otros beneficios que se
obtienen de la implementacidn de este proyecto. Sin embargo, son dificiles
de estimar en términos monetarios. En . consecuencia, los analisis

cualitativos se realizan seg(n se indica a continunacidn:
(1} Promocién del Desarrollo Fcondmico Regional

Sin la implementacidén de este proyecto de desarrollo, el puerto de
Santo Tomis de Castilia ‘manipularad un vpluﬁen limitado de carga, y el
desarrollo o expansidén de las ihduStrias'y_éerviciés de ekportacién qUé
dependen del Puertc se paralizard. Ademas, la actifida&'portuaria limitéda
reducira la probabilidad del establecimiento de nuevos negocios. 'Ppr otra
parte, el nuevo proyecto de deésarrollo harid que las industrias_relacidﬁadas
con el puerto, tales como ZOLIC, se tornen mAs. activas conéideréndose; en
consecuendia, al valor agregado de dichas industrias y a las oportunidades

de empleo de las mismas como los beneficios econdmicos de este proyecto.

(2) Aumento de las 6portunidades_de empleo y de los ingresos
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Con respecto al empleo adicional gue surge directamente del proyecto,
se consideran tanto el empleo para la construccidn durante el periodo de
construceién como el empleo para las operaciones después de que se

completen las instalaciones.

La construccién del proyecto brindard empleo a gente que permancceria
sih empleo o subempleada si el proyecto no se llevara a cabo, debido a la
of'erta excesiva de obreros en la regidn, En consecuencia, easte empleo es
uno de los beneficios principéles del proyeéto. En la Cuadre 4.,4.14 se

muiegtra la distribucidn anual de este efecto de empleo.
Ademds del mayor emplec directo, también se producird el empleo
gsecundario en base a la nueva demanda de las industrias ¥ servicios en

expansién por las actividades portuarias., En forma similar, también se

espera que el ingreso de los obreros locales ya empleados aumentara.

Cuadro 4.4.14 Distribucién Anual del Empleo

——— A e At okl L 8. B R R, e £ ek A L AR A R o e R L ek e P R ek rn e A Ay rm e o8 AR e o e o ey am

Skilled 86500 192900 131900 411300
Unskilled 156300 348400 239600 744300
Total ' . 242800 541300 361500 1155600

iy e o S oy T T e Y et o T Y T o o 9 L - Y T . T 2y

{3) Reduccién del danc debido a accidentes en el puerto

Actualmente, el petrdleo y las cargas inflamables se manipulan en
forma simultanea, en el mismo atracadero, con otras cargas, sin ningtn
accidente -imbortante.' Sin embargo, si en el puerte se produjera un
accidente que involucre cargas inflamébles, tanto el puerto de Santo Tomés
de Castilla como la ‘economia guatemalteca sufririan serios dands. En
congecuencia, de acuerdo con este proyecto de desarrollo la nueva terminal.
petrolera se construira separada de la terminal existente, Aunque es muy
dificil estimar en términcs monetarios el heneficio de esto, la reduccién

"del dafio debido a accidentes, obviamente se considera que es uno de los
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grandes beneficios de este proyecto.
4.4.4 Beneficios del Proyeéto

Cuando se convierten los precios de mercado en precios econdmicos, los
beneficios que se obtienen de los ahorros en los costos de los bugues se
consideran a'precioé econdmicos sin ningtn procédimiento de conversidn,.
debido a -qgue los costos de los buques-'ya se -preéentap' a precios
internacionales. Sin embargo,  los beneficios que se obtienen de los
ahorros en los costos de transporte terrestre se -expresan a precios. de
mercado, y por lo tanto a estos béneficios ge les aplica el factor de
conversidtn con el fin de convertir los precios de mercado en precids

econdmicos.

En la.CuédrouuM.15 se resumen todos los bheneficios contables medidoé a

precios econdmicos.
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Cuadro 4, 4.15

Beneficios a Precios Econbmicos

o o

{unit : 1000 Q)

ot i ik o i Mt 2 o e e st Bt A Bl B B A AR

Benefit¥*d wem—mmm—een

Alter.*2 " Alter,.®3

Year  Benefits*1 Benefits*2 —————
' Alter,*1
1993 26218 8491 12059
1994 25802 9103 18076
1995 25385 9714, 24092
1996 25222 10029 30298
1997 25060 10344 36504
1998 24897 10658 - 42709
1999 24735 10973 48915
2000 - 24572 11288 55121
2001 23814 11662 62108
2002 23056 12036 69094
2003 22298 12410 76081
2004 21540 12784 83067
2005 20782 13158 90054,
2006 . 20782 13158 90054
2007 20782 13158 90054
2008 201782 13158 . 90054
2009 20782 13158 90054
2010 20782 13158 90054
2011 20782 13158 90054,
2012 20782 . 13158 90054
2013 20782 13158 90054
2014 20782 13158 90054
2015 20782 13158 9005/,
2016 20782 13158 90054
2017 20782 13158 90054
2018 20782 13158 90054
2019 20782 13158 90054
2020 20782 13158 90054,
2021 - 20782. . 13158 90054,
2022 . 20782 . 13158 9005/,

8064
12099
16134

- 20107

24080
28053
32026

35999
40651

45303

49954
54606
59258

. 59258

59258
59258
59258
59258
59258

59258

59258
59258
59258
59258
59258
59258
59258
59258
59258
59258

Remarks ._Benef1ts*1 - Sav1pgs in ships' staylng time

_ ‘Benefits*2 - Savings in transportatlon costs by ships

Benefits*3 - Savings 1n-transportatlon costs by Alter-

" native routes

g Alter*1 ~ Alternative route from the port of Cortes

| Alter*2 - Alternative route from the port of Acajutla

_Alter*B - Alternatlve route from the port of Quetzal
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4,5 Costos del Proyecto

Para el analisis econdmico es necesario convertir tamblén los costos
del proyecto, al dgual que los beneficios del proyecto, de precios de
.mercado en precios econdmicos. A continuacidn se muestran log costos que

surgen de la implementacidén de este proyecto:
bh.,5,1 Costos de Construceisdn

Los - costos de'construccién se convierten multiplidando los costos de
mercado por el factor de conversidn para la construcéién que se ha estimado
en 4,3.3. En la.Cuadr04.5.1 se muestran los costos anuales de construcceiésdn
a precios econbébmicos, en base al programa de construccion seglin se muestra

en el Capitule 2.
Cuadro 4.5.1 Costos Anuales de Construccién

(unit: 1000 Q)

4.5.2 Costog de Mantenimiento

Los costos de mantenimiente para la nueva terminal y la méquinaria de
manipulécién instalada se consideran a precios econdmiccsz. Los -costos de
manténimiento se estiman en el'éapitulo Siéuiehte a precios'de mércado,
aplicéandose el factor normal de éonvérsién'para_conﬁgrtir los costos de

mantenimiento a precios de mercado en precios. econdmicos,
4.5.3 Costos de Operacidn

Los costos de operacidn estén formados por los costos de personal, los
costos de administracién ¥y otros costos. En base a la estimacién de.los
costos de operacidn en el capitulo siguiente, los costos de o?eracién
necesarios para la nueva terminal se consideran seglin  se indican a

continnacién:
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(1) Costos de personal

Los costos de personal gque son los salarios para un nimerce adicional
de operadores y estibadores segin se estiman en el capitulo siguiente se

consideran a precios econdmicos.
(2) Costos de administracidn

Los costos de administracidn se fijan, en bage al anilisis de datos
histéricos, en un valor igual al 30% de los costos de personal. Los
precios econémicos de los costos de administracién se caleulan

multiplicando los costos de mercado por el factor normal de conversidn,
(3) Otros éostos

Los otros costos estidn formados por los gastos de combustible,
lubricante y electricidad y otros gastos necesarios segiin se estiman en el
capitulo signienté. l.os costos econémicos de los otros costos de calculan

multiplicando los costos de mercado por el factor normal de conversién,
k.5.4 Coétos de Reemplazo del Equipo de Manipulacién

Se consideran los costos adicionales de reemplazo de la maguinaria y
del équipo de manipulacién tales como grilas pdrticos, camiones de chasis de
portico alto y carretillas elevadoras de horquilla después de las vidas
fitiles de los mismos. Los costos econdmicos de estas maquinarias se
consideran iguales a los costos de mercado debido a que se compran a

precios internacioﬂéles .
4.5.5 Costos del Proyecto

En -la Cuadro 4.5.2 se resumen todos los costos medidos a precios

econdmicos,
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Cuadro #.5.2 Costos a Precios Econdmicos:

(unit : 1000 Q)

e e e R R PR B i ey e e s e s B L — v - o

Year Const. Mainte. Opera. Replace, =~ Total
1990 45570 45570
1991 85439 85439
1992 108341 - : 108341
1993 - 3945 599 : - 4544
1994 3945 708 4653
1995 3945 825 . 4770
1996 3945 914 - 4859
1997 3945 1088 | 5033
1998 3945 1106 5051
1999 3955 131 194 5460 -
2000 3955 1426 . 5381
. 2001 3955 1536 5491
2002 4027 1749 1458 7234
2003 4027 1871 . 5898
2004 4027 1999 - . 6026
2005 : 4027 2133 6160
2006 4027 2133 6160
2007 4027 - 2133 . 6160.
2008 4027 2133 _ 6160
2009 4027 2133 194 6354
2010 4027 2133 o 6160
2011 4027 2133 6160
2012 5027 ¢ 2133 37938 - 44098
2013 4027 2133 o 6160 .
2014 - . 4027 2133 6160
2015 ' 4027 2133 6160
2016 . 40217 2133 6160
2017 . 4027 - 2133 6160
2018 4027 2133 B . 6160
2019 4027 2133 - 6160 .
2020 4027 . 2133 _ 6160
2021 4027 2133 . 6160
2022 4027 2133 - 6160



4.6 Evaluacién
4,6.1 cCaleulo de la EIRR

Las  vidas de servicio de las distintas instalaciones e
.infraestructuras portuarias varian., Agqui, se considera como duracidn del
proyecto a la vida promedio de las instalaciones, 30 afos. EL analisis
costo - beneficio se realiza a partir de 1930 (el primer aflo del programa
de inversién), y hasta el alio 2022 (el 30 afio a partir del comienzo de las

operaciones de la nueva terminal en 1993).
A continuacidon se muestran los resultados del calculo de 1a EIRR:

Caso Alternativo 1: EIRR

= 23,4%
Caso Alternativo 2: EIRR = 20,1%
‘Caso Alternativo 3: EIRR =

4.6.2 Anadlisis de Sensibilidad

Con el fin de estimar la variacidon de  1la . EIRR, se realizan los
‘analisis  de 'sensibilidad  para - tres . casos correspondientes a cada
alternativa.

1) Caso A: Los costos de construccidon aumental el 10%

(2) Caso B: El volumen de carga prbnosticado disminuye el 10%.

(3) Caso C: Los costos de construccién aumentan el 10% y el volumen

de carga disminuye, en forma simulatanea, el 103%.

En 1a Tabla siguiente se muestran los resultados de los analisis de

‘sensibilidad.
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Cuadro 4.6.1 Resultados de los analisis de sensiﬁilidad

Case Alter-1 Alter-2 Alter-3
Base 23.4 20.1 19.5
A 21.9 18.7 18.1
B 20,2 16.9 16.4
C 18.9 -15.7 15.1

4.6.3 Resultados y Evaluacién . -

La BIRR de este proyecto es, éfpartir'de'los:céléulo$ éntériofés{-
mayop que el 19,5%. Existen variask opiniohes con fespecto,félé-niVel
adecuado de la IRR qué se utiliza para guiar la décisiéﬁ con reSpécto'é'si
un prOyectb es factible o no. ' La opinién prihCipal'es que.elrpfbyectio'es
factible si la IRR excede el costo de oportunidad del capital. - .En
Guatemala, se considera que el costo -de oportunidad del capital. es
aproximadamente - igual ‘al’ 1&%. ~Los "reSultados:'del.'célculo“”de' la='EIRR,'
tomando en cuenta-Asélo-;lOS .tres tbenefiéios.'cuantitativos prinecipales,
muestran un rendimiento de méé del 15% para cada césb prbbable.-fPor 1o
tanto, el Proyecto de Desarrolle a Corto Plazo eé factible desde el puﬁto

de vista de la economia nacional.
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Cuadro 4.6.2 Resultados' del CAlculo de 1la FIRR

#nxi  BASE CASE swxw

tunft @ 1000 @ . i ) : ) N . : .

Alternative - | tCortes) 1 2 3 q 5 & 7 & ) 10 1 12 13, 14 ‘15 16 17 ‘18 19 20 21 2 23 24 2 26 27 . 28 25 30 31 az 33
Tiem 7 vear 1890 1991 1992 1983 1994 1995 1996 1997 - (988 1893 2000  20d) 2002 © 2003 2004 065 . 2006 2007 . 2008 2008 . 2010 2011 . 20%2 2018 2004 .- 2005 2006 2017 2018 2018 2020 9021 2822 TOTAL
Ship Staying Tiee 0 o 0 262t8 25802 25385 . 05222 D506 24897 24735 - 24572 23814 p3086  02gns 215400 20782 20782 20782 20782 20782 - 20782 20782 20782 . 20787 20782 20783 ' 20782 20782 20782 20782 20782 20782 20782 666675
Transportation -1 0 6 0 8491 9105  DTi4 10029 10344 10658 10973 11265 11662 2036 - 12410 12764 13158 13158 13188 13158 13158 - 13158 13158 13158  I3158 19158 13158 13158 13158 13158 13156 13158 13158 13158 366336
- fransportaticn -2 0 o 0 12059 18075 24092 30298 36504 42709 . 48915 55121 52105 69084  7608]  B3067 90054  S0O54 90054 50054 90054 90054 50054 90054 00054 90054 BOG54 98054 00054 90054  S00S4 90054 90054 90054 2179096
Total Beneflts 0 ¢ 0 46768 652080 5913t 5548 71907 78265 84623  909BL 07584 104186 110788 117391 123994 123994 - 1239894 123994 123994 123994 123094 123984 123994 123984 123984 - 123984 123094 123904 123894 123994 123094 123994 3212106
Construction 45570 8543% 108341 0 0 0 i} 0 [ 0 [ 0 o 0 D e 06 0 0 o 0 0 D ] B 0 0 D 0 o 0 0 239350
Maintenance o 0 6 3945 3945 3945 3945 3545 3945 3955  A05E 3855 4037 4027 4027 4027 4027 4027 4027 4027 4027  4B27 4027 4027 4027 40627 4027 4027 . 4027 4027 4027 4027 4027 (26102
@peration @ 0 o 599 708 825 914 1088 1106 13H1 Y426 1536 1749 a7t 1989 2133 2133 233 2183 2433 2133 2133 2133 2183 2133 2133 2183 2133 2133 2033 2193 2133 2138 53526
Replacement a 0 o a 0 0 0 0 0 194 0 D 1458 0 0 0 0 t 0 194 - 0 0 37938 0 0 0 o o 8 o 0 - 8 D 39784
Total Costs 45570 85639 108341 4544 4653 4770 4859 5033 5051 5480 5381 - 5481 7234 5898 6026 6160 6160 6160  GIBD  &354  GIGB 6160 44098 616D  BIGO  GIGD . 616D BIGD G160 6160 160 GIBD 6160 452762
Grand Total _45570 ~85439 -108341 42224 48327 54421 GOG00 66874 73214 7DIS3 85600 92093 DEO52 104890 171365 117834 117834 117834 117534 117640 117834 117834 798895 117834 117834 117834 117534 117834 117834 117834 117834 117834 117834 2759344
EIRR %) 23.4 .45570 =69236 -71144 22468 20835 19017 17185 15345 13614 11928 10452 93112 7774 6815 5864 . SO28  40v4 3302 . 2675 2164 1757 1424 782 935 758 614 497 403 327 265 215 174 141 0
Alterpative - 2 (Acajutlal 1 2 3 4 5 6 . 7 8 L9 . b 11 4 5 1 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 ap 31 2 3
item ¢ Year 1980 198 1997 1993  .1984 1895 1896. 1987 1998 1899 2009 2003 2004 2005 . 2006 2007 2008 2008 2000 2001 2012 2013 2014 2015 2006 2047 2008 2019 2020 2021 2022 TOTAL
Ship Staying Fime 0 0 26218 25802 25385 25222 25060 24897 24735 24572 20098 21540 ' 20782 20782 20782 20YA2 20782 © 20782 20752 20782 20782 20782 20782 20787 . 20782 20782 20782 20762 20782 20782  GGGGYS
12410 12784 13158 13158 - 13158 13158 13158 14158 13188 13154 13188 13158 - 19158 13i58 © 13158 13158 13158 13158 13156 13158 366336

L]
Transportation «1 0 0 1]
Transportation -2 0 | 0 8064 12099 16134 0107 24080 28053 32026 35999
a

Total Benefits 0 e

49954 54606 59258 59258 59258 59255 55258 59258 59258 . 59258 39258 58258 59258 59258 59258 59258 59258 59256 59258 55258 1433720
84652 88930 83188 93188 93198 92198 93198 93198 93198 93198 83188 93198 93198 83196 93198 93498 93198 93198 93198 9198 2466730

[ 0 o 0 [ 0 0 0. 9 0 [ 0 0 ) 0 0 o] 0 0 239350

Comstruction 45570 85438 108341 . D o 0. 0 o0 0 o o 0 0 o )
Maintenance 0 ir] 4] 3945 3045 3848 30945 3945 . 3945 3955 3955 3955 - 4027 4027 4027 4027 4027 4027 - 4027 4027 4027 4027 4027 4027 A027 4027 4027 4027 4027 4027 4027 4027 4027 120102
operation . 0 6 880 708 825 D14 1088 1106 1311 1426 1536 1749 1871 1899 2133 2133 . 2133 2133 2133, 2133 2033 2133 21083 2133 2133 2133 20138 2033 233 2133 2133 2133 53526
Replacement . 0 - o 0 0 2 0. o s . 0 184 o 0 1458 0 o e . 0 o el o .. .0 3rel . © 0 B b1 1y o 0 0 2 39784
Total Costs 45570 85435 108341 4544 4653 4770 4858 5030 5050 5460 5381  5a9)  723¢ 5898 - 6026 G160 €160 6160  GIG0: 6354 6160 6L6D 44088 6160 6160 6160 GIGD  GI6G 6180 6150 G160  GIGD G180 452762
Grand Total -45570 -85433 -10834% 38225 42350 45463 50489 54450. 58558 62274 66478 70636 73161 78764 82904 87035 570‘33 B?daa 8‘7033 ) 86844 B7038 87038 49100 87038 8703‘8 87038 87038 B7038 87038 87038 87038 47038 87038 2013968
EIRR  t%) 20.1 J45570 71144 75120 22072 20380 18600 16833 15113 13534 11388 10653 0426 6129 7287 6387 5584 4645 3871 3224 2678 2235 . 1881 874 1291 1075 89S 745 €20  S17 430 358 288 248 0
Alternative - 3 (Quetzal) 1 2 3 e 5 g 7 8 g 10 1" 12 . 13 14 15 i6 17 - 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30 31 32 a3

Tiem # Year te80 1981 1992  §$93 1991 1995 1996 1997 19w 1989 2000 2001 ~ 2002 2008 2004 2005 2006 2007 2008 2008 2600 2001 . 2002 2003 -20ld 2005 2016 2017 2016 2019 2020 2021 2022  TOTAL

24735 24572 23814 23056 22298 21540 207B2. . 20782 20782 20782 . 20782 20782 20782 - 20782 20782 20782 20782 20782 20782 20782 20782 20782  20vB2 20782 EBGE7S

Ship Staylng Time g 0 0 26218 25802 25385 25222 25060 24897 i
Transportation -1 : 0 0 o 8491 9103 9714 10029 10344 10658 10973 11288 11662 12036 12410 12784 13158 - 13158 13158 13158 13158 13158 13158 13158 13158 13158 13158 13158 13158 13158 13158 13158 13158 13158 366336
Transportation -2 L] 0 1] 74189 1it32 14845 16474 22103 25731 293690 32984 37260 - 41531 45803 50074 54345 54345 54345 54345 54345 54345 54345 54345 54345 54345 54345 54345 54345 54345 54345 54345 54345 54345 1314931
- Total Benefits L 0 ¢ 42128 46036 49944 53725 57506 61287 55068 68849 Y2736 . 76623 &0511 843898 88285 B5285 §3285 8B285 88285  8B285 88285 53285 88285 88285 88285 88285 58285 88285 88285 B8B285  BB285 88285 2347941
Construction 45570 ° B543% 108341 Q [1] L] ] 0 a 0 L o L [ [ 0 1] R Q- 0 .6 0 g 0 0 R (LI ] a L1} { c @ 239350
Maintenance [ L] 0 3945 3945 3545 3945 3845 3345 . 3855 3953 3955 4927 . 4027 4027 4027 4027 4027 4027 4027 4027 4027 4027 4027 4027 4027 4027 4027 4027 4027 4027 4027 4027 120102
Operation ] [\ 0 599 708 525 914 1088 1106 1311 1426 1536 1749 1871 1999 2133 2133 2133 2133 2133 2133 2133 2133 2133 2133 2133 2133 2133 2133 2133 2133 2133 2133 53526
Replacement 0 0 . 0 1] 1] 1] 1} 1] 0 194 ] 0 1458 0 o .0 o 0 4] 194 13 L] 37838 4] ‘ a 0 o 0 0 0 o o Q 39784
Total Costs 45570 85439 10834t 4544 4653 4770 4859 5033 5051 5460 5381 5421 7234 5898 6026 - BIGD 6160 G160 6150 6354 €160 6160 44098 6150 6160 6160 6160 6160 6160 6160 6160 B16C 8160 452752
Grand Total -45570 -85439 -108341 37584 41383 45174 48866 52473 56236 59608 £3468 67245 69389 74653 78AT2 82125 82125 82125 82125 - 81931 82125 82125 44187 82125 82125 $2125 B2E25 82125 82525 82125 82125 g2125 82125 1895178
EIRR [$3] 19.5 ~-45570 -701483 -75858 22021 202489 18532 16775 15073 13517 11389 1GB2 9470 8177 7357 6467 5670 4745 3970 3322 2773 2326 1946 - B76 1363 RRE1 954 798 668 559 4868 391 328 274 o
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CAPITULO 5 ANALISIS FINANCIERO
5.1 Objectivo y Metodologia del Analisis Financierop
5.1.1 Objectivo

En el anélisis economico del capitulo auterior se estudia la
efectivided -econdmic de 1l1la dinversidén desde el punto de vista de 1la
economia nacional.

El objective del anélisis financiero de este capitulo es determinar el
impacto de este proyecto sobre la condicidén financiera del organismo
administrador del puerto y examinar la rentabilidad del proyecto mismo, con
el fin de determinar si el proyecto es seguro o no desde un punto de vista
financiero. _

En otrés palabras, este capitulo examina los efectos del proyecto, el
equilibrioc de los ingresos y los gastos, en base a la premisa de gue el
control financiero se ejecuta mediante una contabilidad comercial conforme
a un sistema contable auto-sostenido, con el objecto de determinar 1la
situacion financiera,

Estd de mas decir que sd6lo es posible juzgar la seguridad financiera
tomahdo en cuenta todos los asuntos financieros. Por lo tanto, el analisis

cubre codas las operaciones financieras.
5.1.2 Metodologia del Analisis Financiero

Los efectos de la inversidn de este proyecto se analizan mediante los

dos métodos que se indican a continuacidn.
i) Analisis mediante los estados financieros

La factibilidad financiera del organismo administrador se
estima en base a los estados financieros proyectados (estado
de ingresos, estado de fuente y aplicacidén de fondes) y a los
afnlisis de los estados y de las condiciones de recaudacitn de

fondos,
ii) Andlisis mediante el flujo de caja descantado

La rentabilidad del proyecto mismo se analize mediante la
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tasa de rendimieﬁto financierc interno (FIRR), haciendo uso
del método de flujo de caja descontado.

Para el chlculo de la FIRR, sde utilizan.precios constantes a
1987, y los ingresos y costos incrementales reflejan la
comparacién entre los casos "con" y "sin",

La FIRR es una tasa de descuento que hace dque el valor actual
neto del flujo de caja (ingreso menos costo) sea igual a

cero, ¥ se calcula haciendo uso de la férmula:

siendo n : Periodo de cAlculo

- Ri: 1Ingreso en el ano i-ésimo
Ci: Costo en el ano i-é&simo

r : Tasa de descuento

%.1.3 Requisitos Previos para el An&lisis Financiero

Para el analisis se suponen los puntos que se indican a continuaciédn:

i)

ii)

iii)

iv)

v)

iv)

Se analizan todas las actividades portuarias de EMPORNAC .

La contabilidad se lleva conforme al sistema de contabilidad
comercial. _

ElL analisis financierc cubre el periodo comprendido entre 1990 y

2019. .

Los fondos nécesarios para sjecutar este proyecto se recaudara
segin se indica a continuacién: _

porcidén en moneda nacional: Fondos gubernamentales (Subsidio del}
Gobierno y reservas de EMPORNAC).

Porcién en " divisas: Présfamo"blando otorgado por un pais
extranjero de acuerdo. ' _

Loé_ ingresos se calculan en. base. a la escala  de tarifas
portuarias actuales antorizada por'el gobierno guatemalteco y a
la nueva tarifa de manipulacién de contenedores propuesta por el =
grupo de estudio. on este trabajo. _

Los activos fijos esté&n formados por las iﬁstalagiones existentes

¥y por la inversidn adicional, La :depreciacién se calcula
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haciendo uso del método de la linea recta, considerando el valor
residual, Aunque el periode de depreciacién cumple con las
normas de EMPORNAC, no se considera ninguna instalacién existente
como por ejemplo las grQias de poOrtico para contenedores, en base

‘a-los periodos de depreciacién del Japdn.
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5.2 Ingresos

Do acuerdo con lo que se indica en las suposiciones anteriores, los
ingresos se calculan utilizando las escalas de tarifas de EMPORNAC y los
cargos propuestos para la'manipulacién de contenedores. - A continuacidon se

explican los tipos de derechos y éargos.

Cargos de los buques
Derechos  portuarios, Derechos de practicaje, Cargo del

remolcador, Cargos de amarre-desamarre.

El cargo unitario pbr R.G.T. se establece en base a la tarifa, y
se multiplica por el R.G.T. anual de los buques que hacen escala,

clagificados por tipo y tamanc para cada aRo.
Derechos de amarre

Segln se ha mencionado antericormente el cargo unitario por R.G.T.
se establece en base a la tarifa, y se multiplica por los medjos
dias de amarre, clasificados’ por tipo y tamano para cada aho.

b

Suministro de agua

El cargo unitario por buque se estima en base a la tarifa de
registros comerciales pasados, y se multiplica por_ia_cantidad de

buques que hacen escala cada aho.
Cargo por manipulacidon de carga

El cargo unitario por tonelada de carga se estima cn base a la
tarifa de registros comerciales pasados y al . tipo de embalaje de
la carga, y se multiplica por el volumen de carga gque se

manipularé cada aho.
Cargoe de almacenamiento

El carga unitario por tonelada de carga  se eétima en base a la
tarifa de registros comerciales pasados 'y al tipo de embalaje de

la carga, y se multiplica por el volumen de. carga que se
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manipulara cada afo.

Otros

Los otros ingresos se estiman de registros comerciales pasados, €

incluyen el ingreso por arriendo de tierras e instalaciones.

En las Cuadro 5.2.2 y 5.2.3 se muestran las escalas de tarifas
actnales y la nueva escala de tarifas por la -manipulacion de
contenedores, el'nﬁmefo de bugques que hacen escala, ¥ el volumen

de carga.
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Cuadro 5.2.2

NGmero de Buques

Yoar | Gonventional |Container |Ro-Ro Bulk | Tunker Total
Vessel Ship Vessel |Carrier
1990 510- 342 173 40 17 | 1,182
1991 52, 378 177 43 125 | 1,247
1992 524, 378 177 43 125 | 1,247
1993 557 175 184 L7 135 1,100
1994 574 186 191 50 144 | 1,145
1995 59 197 197 53 156 | 1,197
1996 608 207 201 55 160 | 1,231
1997 623 217 206 58 167 | 1,27
1998 639 226 211 61 a1,
1999 658 238 217 65 181 | 1,359
2000 677 247 223 67 | 189 | 1,403
2001 697 258 | 229 | 69 | 196 | 1,449
2002 | 719 269 236 | 72 203 {.1,499
2003 %2 281 243 74 212 | 1,552
2004 766 292 251 78 221 | 1,608
2005 790 305 259 | 80 230 | 1,664
R N I '

Cuadro 5.2.3 Volumen Estimado

de Carga por Tipo de Embalaje

";(unit : 1000 t)
[ Cargo 1990 | 1995 | 2000 | 2005
Container 680 | 954 11,214 | 1,507
Furgon (Ro-Ro) | - 160 180 209 251
Dry  Bulk 338 | 43670 564 | M2
Liquid Bulk 1,131 11,737 1,693 | 1,702
Others 690 | 795 | 908 | 1,047
Total 2,999 4,102 |4,583 | 5,219

Source: Part I Table 7.3.41
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5.3 Gastos
5.3.1 Gastos de Construccién

Los gastos de construcciédn para la terminal de contenedores, la
terminal de petrdleo, el canal de acceso y las darsenas ge calculan en base

al programa de construccidn como se muestra en el Capitulo 2.
5.3.2 Costo de Persorial y Costo de Administracidn

En este item se incluyen el costo de personal y los costos generales
de administra;ién que corrgsponden a EMPORNAC; |

Los gastos asociados con el personal se calculan en 5ase a la cantidad
de 'empleados necesarios. La cantidad de personal se estimé, .para el
fﬁturo, como el volumen de manipulacidén de carga dividido “por. la
productividad de manipulécién de cargaipor persona, que éufriré un aumento
del 4% por afio debido a la meéanizacién.

Como costo de personal' anual per capita se utiliza el cdsto de
personal anual promedio per capita de EMPORNAC para 1986, mas 50 Quetzales
adicionales para 1987, y més BOIQhetzales_a&icionéles para 1988.

El costo general de administracion es igual al 30% del costo de
personal, Este pbrcentaje se estima en base a los registros comerciales

pasados.
5.3.3 Costo de Mantenimiento y Reparacién

Los costos de mantenimiento y reparacidon de las instalaciones se
estiman como una cierta proporcidn (1% para estructuras, %% para méduihas)
del costo de construccién o de adquisicidén de cada instalacion.
5.3.4 Gastos de Combustible

Los gastos de combustible del equipo de manipulacién'de carga y de los
buques se calculan en base a los registros comerciales pasados v al costo
de operacidn de cada maquina.

5.3.5 Costo de Reemplazo

Las grtas de portico para contenedores. los portacontenedors ¥y
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montacarga es reemplazan dentro del proyecto, por lo que también se

caleulan estosg costos de adquisicidn,
5.3.6 Gastos de Depreciacidn

Los gastos de depreciacién de log activos fijos existentes se calculan
en base a los datos financieros para cada'activo. Las instalaciones que se
preven en el proyecto se consideran como activos fijos adicionales., Fn la
Cuadro 5.3.1 se indican la vida de servicio y la tasa de depreciacién de
cada instalacién. Las mismas se determinan de acuerdo con la directiva de
EMPORNAC. FEl gasto anual de depreciacidn se calcula mediante el método de

la Lines recta en base a la tasa de depreciacidn,
5.3.7 Interés sobre Préstamos a Largo Plazo
El mismo se calcula en la Cuadro 5.3.2 sobre la suposicién de que la

porcién en divisas del costo del proyecto se provee mediante el préstamo

exterior antes mencionado.
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Cuadro 5.3.1 Vida de Servicio y la Tasa de Depreciaciétn de cada

Instalacién
Depreciation
: Life

Item Cycle Rate
{Years) %)
Wharf . _ o 66.7. 1.5
Feed Tank 50.0 2.0
KWarehouse ' ) 50.0 2.0
Silo . 50.0 2.0
Concréte Bulding & House 40.0 2.5
Road . 40,0 2.5
Bridge of Railrocad - 40.0 2.5
Utility Pole 28.6 3.5
Fence 25.0 4.0
Woodén House 20.0 5.0
Water-supply System 20.0 5.0
‘Flectric Facilities 20.0 - 5.0
Wooden Structures "~ 20.0 5.0
Transformer 14.3 7.0
. Telephone Facilities 4.3 7.0
Container Crane 15.0 - 6.6
Navigation Aid 1 10.0 10.0
Fixed Crane 10,0 10.0
Tugboat : 10,0 10.0
Furniture & Office Effects S 10.0 . 10,0
Mobile Crane o 8.0 12.5
Truck Crane & Forklifi 6.7 15.0
Automobile o 6.7 15.0
Ships & Floating Equipment 6.7 15.0
Engineering Machines 6.7 15.0
Railroad & Freight Cars 6.7 15.0
Furniture & Household Effects 5.0 . 20.0
Tools ' 3.3 - 30.0
Movable Platform 3,0 33.3
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Cuadro 5.3.2 Programa de'Préstamos a Largo Plazo

(Unit '000 Quetgales)

Project Cost - Loan Loan Interest
Year | Government Fiong~term Total Repayment |Balance at | Paid on the
Furids "I Loan Amount Fnd of Year | Loans
1990 | 16,703.4 | 31,500.8 " 3,204.2 | " 31,500.8 _
1991 | 39,4274 58,987.5 .. 5,414.9 90,488.3 1,323.0
1992 | 22,167.0 81,555.7 |iv3,722.7 172,044.2 3,800.5
1993 B 172,044.2 | 7,225.9
19941 - ' _ 172,044.2 7,225.9
1995 1. _ 172,044.2 7,225.9
1996 : 172,044.2 7,225.9
1997 : : ' | 172,044.2 7,225.9
1998 : _ 172,044.2 7,225.9
1999 - _ { 172,044.2 7,225.9
..2000 - : A72,044.2 7,225.9
2001 ' 1,575.0 170,469.2 7,225.9
- 2002 be524 .4 -] 165,944.7 7,159.7
2003 8,602.2 157,342.5 6,969.7
2004 . 8,602.2 | 148,740.3 6,608.4
2005 - 8,602.2 140,138.1 6,247 .1
2006 8,602.2 131,535.9 5,885.8
2007 8,602.2. 122,933.7 5,524.5
2008 . - 8,602,2 114,331.5 5,163.2
- 2009 - 8,602.2 | 105,729.3 -4,801.9
2010 8,602.2 97,127.1 4,440.6
20M 8,602.2 - 88,524.9 4,079.3
2012 8,602.2 79,922.3 3,718.0
2013 8,602.2 71,320.4 3,356.8
2014 - 8,602.2 62,718.2 2,995.5
2015 8,602.2 54,116.0 2,634.2
2016 8,602.2 453513.8 2,272.9
2017 0 8,602.2 71 36,911.6 1,911.6
2018 8,602.2 28,309.4 1,550.3
2019 8,602.2 19,707.2 1,189.0
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5.4 Situacién Financiera

Los estados financiercs correspondientes al periodo comprendido entre
1990 y 2019 se preparan de acuerdo con las estimacidn de_ingfésos ¥y gastos.
_En la Cuadro 5.4.1 se presenta ¢l estado de ingreéos ¥ en la Cuadro 5.4.2el
estado de fuento y apliéacién de fondos. Estas tablas se anexan en el
Apéndice II.5.1. '

El estado de ingresos muestra que el dngreso de operacidn es
suficiente para cubrir los gastos de aperacidn. FEi eqﬁilibrio de los
ingresog ¥y los gastos y la posicidn de las ganancias son sumamente
favorables, por lo que es posible reservar, todos los afos, un monto
relativamente grande como reservas internas.  El estado de fuente vy
aplicacién de fondos muestra el flujo de éaja después de la ejecucién del
proyecto, con el objeto de garantizar el programa de amortizacidn del

préstamo.
5.4.1 Indices Financieros Utilizados para el Analisis .

Para el an&lisis de estudios de factibilidad de proyectos portuarios
generalmente se utilizan los tres indices financieros que se indican a
continuacidn, '

Relacidn de Trabaje: Para verificar la posicion de los ingresos

Gastos de operacidn - Gastos de depreciacidn
Ingresos de operacion

x 100

Relacidn de operacidén Para verificar la posicidn de los ingresos

Gastos de operacidn «
Ingresos de operacidn 100

Cobertura del Servicio de la Deuda: Para verifibar la capacidad de

amortizacién del préstamo

Utilidados de operacion + Gastos de depreciacién
Amortizaclén e interés sobre préstamos a largo plazo

x 100

— 466






lteme

Operating Revenues
Ship to Service
Cargo Handling
Service to Carzo
Storage Service
Special service
Sub-Tolal

Container Terwinal
Container Operation
Van Pool Rental
Petroleum Rental
Sub-totai

Total

Operating Expenses
Personne! Expenses
General § Adainistrative
Hainienance & Repair
Operation Cost
Bepreciation

Total

(Operating Profit)

Hon-operating Revenues
Fund Hanagement Incose
Interesti on Leans
Interest on Long-term
Intarest on Short-term
Total tnterest on Loans

Rei Incowe
Payaent ta Governaent
Nei lncome after Paywent

“Operating tevenves
Port Charges
Creraiing Expenses
Cash Expenses
Personned Cost
Other Adwinistrative Cost
Operaticn Cost
Sub Tolail
Yon Cash Charges
Penreciation of Fived Assels
Amoriization of Deferred Ask.
Sub Tota)
Qeerationg Expenses Potal
Yet Urerating Incone (N01)
SO pefore Beorecialion
Jiker Income & Exgenses

knteresi sa Long: lers Loans
Fnlerest on Short-ters Loans
Total Interest Loans

vel Incose

Tax

set Income After Tax

TASH FLOV

Cash Bagining
Cash Inflow
Joerabing Ravenues
Lang-tera Loans
Goveraaent fungs
Fund Mznageneal Incose
Cash 1aflav Fotal
Cash Qutfiow
Invesiaent
Loan Repayment
Inkerest on Loans
Tax
Cash Fxoenses
€ash dutilav Totak

vash Inflay-Datflov
Surplus
deat

Cash Ending
Surpius

Cash fxess
Short Tera-L

1990 1991 1992
14,968.1 15,766.0 15,756.0
5,008.1 5,249.0 5,240.0
11.258.3 11,671.2 11,877.2
. 5.538.8 5,851.4  5.851.4
13.726.2 14,381.7 14,381.7
50.500.5 52.925.4 52.925.4
50.500.5 52,925.4 52.825.4
12.113.7 12.123.3 1Z.123.3
3.588.1 3.601.0  3.,6801.0
2.883.3 2,883.3  2,883.3
4,927.5 5.012.4  5,002.4
2.051.0  2.05t.0 2.091.0
25.613.6 25.710.9 25.710.%
24,886.9 27.214.4 27.214.4
§.241.3 3.347.2 5.047.8
0.0 1.323.0 3.800.5
0.0 . .0
0.0 1,323.0  3,808.5
26.126.2 29,238.5 28.4B1.7
11,757.7 13.157.3 12,807.8
14,370.5 16.081.2 15,654.0
198 1a91 1892
50,500.5 52,9254 51.925.4%
12,013.7 12,1233 12.121.3
3598 3.401.0 3.601.0
T7.810.8 T.895.7 1.855.7
23.312.8 23,619.9 23.519.9
2.091.0 2.091.9 2.091.0
2.091.0 .01.9 2.091.9
25.813.8 25.710.9 13.710.%
24.886.9 272108 1T, 11
8B.917.9 12.305.4 23.205.4
LML 33472 50478
9.0 1.323.0 3.300.3
9.0 a.0 0.0
9.0 1.323.0 3.300.5
26.128.2 39.218.3 2%.961.7
1,357 13,i57.3 12,3073
11.310.3 16.0%1.2 15.654.0
1990 [§:1:1)
2.0 6.977.9
30.300.3 52.925.4 32.925.1
31.300.8°  5H.287.3 31.353.9
61034 394214 22,1610
2.0 LAl 312
9R.704.7 152.58L.6 159.4985.4
18.764.2 8. 411.9 103,322.8
9.0 0.0 . 0.0
0.0 0.0 1.323.90
9.9 1.151.7 13.157.3
13.510.6 23.519.9 | 13.619.9°
T1.226.8 133.192.5 141.321.2
6.371.9 18.789.0¢ 18.171.2
18.5717.9 13,769.0 i8.172.2
0.0 0.0 2.0
26,9179 §5,166.9 53,9194
26,971.9 45,768.9 53,939.1
8.0 0.0 0.¢
26.971.9 15.166.9 61.929.1
a.0 0.0 0.0

1993

14,212.9
3,505.7
9,012.7
5.884.2

10.403.7

43.079.3

13.81%.6
110.7
3.018.2

17,013.6

60.152.9

12,320.6
3,662.3
6.082.%
5.301.4
9.107.3

36.493.1

23.659.8

5.859.8

1.225.8
0.0

7.225.9

23.293.7
9.955.0
13.338.7

80.152.9

12,329.8

3.682.3
11,394.0
17,335.3

$.101.3
1.171.5
10.218.8
37.864.5
22.198.3
31.751.0

§3.939.1
50.152.9

5.047.9
35.200.7

1984

14,789.4
3,615.3
9,354.3
6,227.4

10,816.2

44,802.6

14,848.3
140.7
3.113.2
18.100.2
62.902.8

36.602.7
26.300.2

.989.8

1,225.9

1,225.9

28,064, 1
12,101.7
15.962.4

27.195.
9.107.3
3

35,4074
3.989.3
1.215.9

2.0
1.215.8
16,392.5

12.i0t.7
#1.190.9

£2.202.8

B O

1995

15,471.2
3,73%.4
9,672-1
6,597 .2
11.284.1
46.738.3

15.920.
140
3,113,

19.114.
65.912.

T — D ]

12.329.
3.662.
§.092.
5,530
9.107

36.721

28,1909
Lt.430-
g

13
?,225.9

7.225.
0.

33,395.2°

14.500.6
18,804.5

£1,430.5
7.215.9
2.0
7.215.9
32.223.7
14.500.8
17.723.0

110.232. 1

55.912.3

3.969.8

" 75,8021

138.192.1

138,592.1
]

1996

15,817.2
3,826.3
9.884.6§
6.866.8

11,5743

48.066.1

16.817.2
140.7
3.013.2
20.071.2
68.137.2

12.329.6
3.862.3
T 6.092.6
5.619.6
9.107.3
36.811.4

31.325.9

14.103.8

7.225.9
0.0
7.225.9

38.203.9
16.664.6
21,539.3

E8.137.3

12.323.8
2.662.3
11.712.3
27,704, 1

9.107.3
1.171.5
10.213.8
31.892.9
30.454.4
i0.433.2

i1,103.3
7.125.%
0.0
T.225.0
37.032.4

15.361.8
20.357.3

138,192

A8.137.2

1957

£6,436.4
3.925.8
10.124.2
T.155.7
11,90¢.3
49.546.5

17,733.0

140.7
3. 0132
20,987.0
70.533.4

12,328.6
3.662.3
6.092.6
5.715.3
9.107.3

36.907.0

33.626.4

A3 0T
19.006.0
24,401 .1

70.533.4

12.329.5

3.861.3
11.807.3
27,1987

F.107.
1,171
10,278,
34,078,
32.454.
12.133.

~— D LIDs th

17408,

3.

Cuadro 5.4,1

1908 1998 2000
16,846.3 17,559.3 18,122.1
1,032.2.  4,145.5 4,302.2
16,331.4 10.686.4 11,041.0
7.465.3  7.796.5 B,156.7
12,263.8 12.650.7 13,2121
5¢,085.1 52,838.1 54,831.7
18.671.2 19.635.3 20.628.8

140.7 . 130.7 - 140,71
3.113,2  3.113.2  3.113.2
21,025.2 22,889.4 23,882.5
73.024.2 75.72T.8 178,711.2

12.320.6 12.415.9 '12,415.9
3.662.3 3.687.9 3,687.9
6.092.6 6.092.6 6,092.6
5.814.5  5.821.5 - 6.038.9
9,107.3 8.513.5 7,428
37.006.3 36.661.4 35,678.2
36.018.0 39.066.3 43,039.0
20.174.3 .23.589.8 27,2811
C7.225.9  T.215.9  7,225.9

0.0 0.8 0.0
7.225.8  7.215.8  7,225.9
48.986.4 53.430.2 £3,004.5
22.034.9 24.343.5 28,302.5
26.831.5 30.486.8 34,702.0
Cuadro 5.4.2

73.“2i r
12,329.8 12.415.9 l2.4|5.§
1.862.3 3.587.9 3.687.9
11,307.2 12.014.2 12.13L.5
17.399.0 23.118.0 28.235.4
9.107.3 3.513.3 T.14.8
7.107.3 3.543.3 T.142.8
37.005.3 36.66(.1 35.678.2
36.018.0 39.086.3 $3.039.0
£5.125.2 17.609.8 36.181.3
19,743 23.389.8 M7.IE1.8
?,225.9 7.225.9
2.9 Y.¢
71.235.19 7.235.9
35.430.2 33.004.3
M. 1.6 3.302.h
30.188.6 34,1020

168.328.4  791.376.5  23T.176.3  295.305.7
0,533,134 TR.eNE TR
14.103.8  17.006.3 20.74.3  23.33%.8
16310 100307 35.302.1  102.307.0

0.0 9.0 194.0 0.0
0.0 0.0 0.0 0.9
7.225.8  *.125.) 7.225.9  1.725.9
16,8646 19.006.0  22.034.0 21996
17.299,1 178090 28.018.0  28.235.1
51.590.2 31.£30.9 57.5T2.7 50.104.8
32.947.% 35.499.9 38.329.3 11,902.1
L9970 35,860.9  38.329.3  4.902.1
0.¢ 0.0 9.0 2.0

201,216.5  737,176.3  175.5

200,276-3  237.176.3  175.5
0.3 .0

201,276.5  231.176.3  275.505.
0.0 0.0

2001

18,712.3
4,428.3
11,385.5
8,490.1
13,641.0
56,857.7

21,621.9
140.7
3.113.2
4,875.9
81.533.6

45,744.2

31,200.6

7,225.9
0.0
T1.225.8

69,719.0
31.373.5
38,345.4

2002

19,332.6
4,562.5
11,758.9
8,844.8
14,i02.1
58,600.7

22,548.8
190.7
3.4013.2
15.900.8
84,501.3

12.502.3
3.713.6
§,092.6
6,267.1
7,442.3

385,018.4

48.483.2

34,288.6

T.159.7
0.0
1.059.7

15.610.0
34.024.5
11,585.5

Estado de

81.333.6

12.115.3

2.687.
£2.242
8.6

b1 b0 i

T2

=

@
Ay

- baw o

T 317.407.8

31.533.%

HER
108.315.0

2.0
1.575.0
7.125.9

28.342.8
18.346.6
85.540.

13.275.2

Estado de

2003

0.008.7
41,7055
12,162.0
8,300
14,5548.8
£0,695.0

23,765.0
Co 1407
3,113.2
2§,5960.0
87.655.8

12,502.3
3.713.6

£.092.6

§,381.0
7.534.8
38,234.2

51.421.7

37,3840.8

5.960.7
0.0
6.963.7

81.832.8
36.824.8
15.008.1

Fuente y Aplicacién de

28.699.

i
[
]
1
7.334.3
CT.534-3
36.331.2
3.7
38.956.¢

27.380.

=

3.969.
1

3.063.
3332,
24,30
15.008.1

e G ma T

1903

2004

-20,713.3
4,858.4
12,595.7
9,620.4
15,133.5
62,521.2

24,802.7
©o140.7

3,113.2
28,;056.6
90,9877.8

12,502.3
3,713.6
6.092.6
6,521.2
1,534.8

36,364.4

54,613.4

9E,549.1

5.608.4
0.0

8.608.4

89,5541
40.299.3
49,254.8

28,829,

1.53.
36.381.
34.613.

3
6
3
T
7.531.3
3
i
i
32.148.2

il.319.
5.408.
9

4.608.
39,58,
L.
49.284.3

EERT

2004

©334.478.7 127.931.3
37.635.9  -20.977.3
34.236.5 31.380.3

10,0424 128,358.7
. . 9.0
3.6062.2 2.602.2
7.139.7 5.969.7
11,0245 35.321.3
19,6994 28.829.7
8.185.9  31.226.3
13,4568 11,1329
13.456.8°  17.132.4
9.0 9.0
179913 475,063.6
1217.931.3  175.063.8
Q.0 .0

526,570.7
2.0

Ingresos

2005
21,402.5

5,021.7.

13,081.1
10,043.9
15,710.8
65,239.8

25,939.3

140.7 -

3,1138.2
29.193.2
94.433.1

12,502.3
3,713.6
6.092.5
6.656.6
1.531.8

36.499.8

57,933.2
16.087.7

6.247.1
0

97,713,
43.998.

L]

53,715.6

5.17.

1
2.9
.27
IT.7T3.)
7

L

. i3.398.

33.773.

2005
(75.063.5

.433.1

81.173.0

31,307.1
31.507.1
0.9

518,570.7
$26.570.7
0.9

.0
6.247.1°

2008

21,402.5

5,021.7
13,081.1
10,043.9
15.710.6
65,239.8

25.935.3

3.113.2
75.193.2
24.433.1

12,502-3
3,713.6
6.093.6
6.656,8
71.525.8

36,490.8

57.842.2

50,882.9

5,885.8
0.0
5.885.8

102.939.4
48,322.7
58.516.8

192,939,
i5. 322,
$5.616.

008

526.510.7

34,333.%

160877

i40.520.8

0.0
8.602.1
B.247.1

13.998.2

. I8.365.1

37.4912.8
32.708.2
52.708.2

0.0

5719,278.9
579.279.3

146G.7 -

2007

21,402.5

5,021.7
13.081.1
10,043.9
15.710.8
85,239.8

25.93%.3
140.7
3.113.2
29.193.2
94,433.4

12,502.3
3.713.8
6,092.8
6.656.5
7,507.8

36.472.8

57.960.2

35.863.7
5,524.5
0.
5.524.5
108.299.4

48,734.1
$9,564.7

. 94,133,

12.302.3

3.713.8
12.748.2
.965-1

7.501.

7.507
WA
37.069
£3. 468

S G

~

35.861.

3.5
¥
3.3,
108,239,
8,133
59.361.

Sasem@L

2007
579.278.9
‘94,4930

50.882.9
115.316.0
2.0

2008

21,402.5
5,021.7
13,061.1

10,043.3.

15,710.6
65,238.8

25,938.3
140.7
3.113.2
28,193.2
94,433.1

12,502.3
3,713.8
6,052.6
6.636.8
5,622.8

34,587.9

59.845.2

51, 108.6

5.163.2
0.0
5.163.2

115.7181.8
52,108.2
§3,685.4

Fondos

34.133.1

12.502.3

3.713.6
12.749.2
28.965.1

5.972.8
L6223
34.387.3
3452
ded.¢

L}

5.i63.

2
9.9
3.i63.2
113.201.8
32.105.2
£3.585.1

1008

834,819, 1

24,5331

35-382.1
150.205.8

2.2
3.592.2
3.511.%

18.734.7
28.965.1
31.826.3

53,470.2

2008 2010
21,402,5 21,402.5
5.031.7  5.021.7
13,0611 13,0611
10,043.9  10,043.9
15,710.6 15,710.6
£5,239.8 65.239.8
25,839.%  25.939.3
140.7 140.7
3,113.2 | 3.113.2
9,193.2 29.183.2
54.433.1 94,433.1
12.502.3 12,5023
3.713.86  1.7t3.8
6.092.6  5.092.8
6,656.8 6.656.6
5.613.8 5.622.8
34.578.3 34.587.9
59,854.2 58.845.%
66.584.3 72.308.3
2.801.9  1,440.8
0.0 .0
4,801.9  4.440.8
121,636.5 127.713.8
54.736.4 51.471.2
68.900.1 70.262.8
2009 pid L)
94,4331 94,433.1
£2.502.3 12.502.3
3.713.6 1,7i3.6
17.749.2 12.749.2
18.955.1 28.985.¢
3.61%3 3.622.8
3.513.3 3.622.3
31.578.3 333312
53.851.2 3%,345.2
35.463.2 33.463.0
38.584.3  71.309.3
1.805.9 1.140.5
3 1.0
8919 1.440.5
. .3

503,292.3

AR

31,108,

£33.542.

~ o

1H.
3.602.
5,183
32.106,
25,985
35,030,

Ne—mmw O

80.51L.
50,311
a.

753,801,
753.301.

o
D @

783,900,
0.

D

2011

21,402.5

5.021.7
13,081.1
10.043.9
15,7106
55,230.8

25.939.3
140.7
3.113.2
29.193.2
94,433.1

12,502.3
3.712.6
§,092.6
6.656.6
5,622.8

39,587.8

S8,845.2

78.245.0

1.079.3
0.0

1,079.3

134,110.9
60.349.9
13.761.0

3133

12,5302.3

37135
12.13.2
25.353.1

3.622.8
3.622.8
31.387.9
33.315.2
55, 388.¢

73.345.0

S17.712.9

34.133.1

72,309.3°
168.742. 4

T
7
9
- A5, 139.%
L]
¢

2042

21,402.5

5.021.7
£3,06L.1
10,043.9
i5,710.6
55,238.8

25,939.3
© 0.7
3,113.2
28,193.2
94,433.1

12,502.3
3.713.5
6.092.6
6.856.8
5.822.8

34.587.9

59.845.2

82,827.8
3.718.0
0.0
3.718.0
138,955.0

62.529.7
76.415.2

381,976 1
24.433.1

8.215.0
112.773.1

10.517.8
§.602.2
1,079.3

80.319.9

18,365.1

142.654.3

10.153.
30.143.

9I5.£39.

2013

21,402.5

5,021.7
13.061.1
10,043.9
15,7106
65,239.8

25.939.3
140.7
3.1i%.2
29,193.2
94.433.1

£2,502.3
3.713.8
6,092.8
6.636.6
5,330.3
34,295.4

60, 137.7

87.595.2

3.356.8
.00
3.356.8

149.376.1 151,620.0

2014 015
21,402.5 21,802.5 21,
5,021.7 5,011 5,
13,081.1 13,061.1 13,
19,043.9 10,043.9 10,
15,7106 15,710.8 15,
65,230.8 65,230.8 85,
25,039.3 25,939.3 25,
140.7 140.7
3.2 3,032 3,
29,193.2 29,193.2 29,
94,433.1 94,433.1 94,
12,502.3 12,502.3 12,
3,7E3.6 3,T13.5 3.
6.092.5 6.002.58 6.
6,656.6 6,636.5 6,
5,330.3  5.330.3 5.
24,295.4 34,295.4 34,
50,137.7 60,137.7 B0,
94,477.8 101,667.4 108,
2,8985.5 2,634.2 2,
0.9 9.0

2,985.5  2.634.2 2.
159,171.0 167,

(Uni (Unit: ‘000 ©)
201

2016 617 8 2018
§02.5 21,02.5 21,802.5 21,402.5
021.7 5,021.7 50317 5,021.7
Gl £3.081.1 13,0811 13.061.)
043.5 10,043.9 10,043.9 10,043.9
710.8 15,710.5 15.710.8 15.710.8
239.8 55,219.8 85,230.8 65,230.8
939.3 25,939.3 25.930.3 125,939.3
Mo.7 10T 107 Hde.T
F13.2  3.113:2  3,113.2  3.013.2
193.2 20,199.2 20,193.2 29.153.2
433.F 94,433.1 94,433.1 94.,433.1
502.3 12,502.3 12,502.3 12,502.3
t13.6 3,713.6 3,713.6 3,7i3.6
0928 5,002.6 6.092.8 8.092.5
656.6 8.656.6 6.556.6 6.658.6
3203 5.303.3 5.303.3 5,284.3
286.4 34,268.4 34,268.4 324,259.4
146.7 60.i64.7 60,i64.7 60,173.7
230.4 147,187.0 125,553.0 134,349.9
272.8 1,811.6  1,550.3 1,189.0
a0 alg 0.0 0.0
2122 |,811.6 1,550.3 1,189.0
105.3 175,440.1 1B4,167.4 193,334.6
87,600.6

64,969.3 £8,229.0 7T1,626.9 75,197.4 78,948.0 B2.875.3
T9.406.9  §3.391.9 37.544.0 §1.997.5 96.452.1 101,292.1 106.334.1

21,4331

12.502.3

3.M3.8
12.759.2
18.963-1

5.330.3
3-330.3
34.295.4
3.131.7
33.468.0

37.395.2

i FUIH pLIE] 2017
94,4331 94,3331 914331 94.433.1
12.507.1 125023 17.507.3 12.502.3

3.73.8 37133 1.713.5 3.713.8
12,749.2  12,739.2  12.749.2  12.748.2
28.965.5  28.§65.0  78.965.1  73.963.

5.330.3 5.330.3 5.321.3 5.303.3

5.330.3 3.330.3 5.320.3  3.300.3
31.795.4 31,2054 31,2864 3.8
$0.127.7  30.437.7  8§0.336.7  30.184.7
35.168.0 55,4580 §5,i58.0  55.48R.0
114773 i01.557.3 109.231.0  UT.5T.0

2 2.212.9 13158
0 3.9 0.0
2 1.272.9 K]
1870053 0.1
G PRAT. ]
& 410073 A

(Enits
013

w
W
p

Shbw

3.203.3

H

3
JASTLE G
5.3

aLmrl 1

1.317.238.8 1.1
38.433.%

17,187,
211620,

0.
8.502.
1.911.

78.948.
28.965.
118,426

73.193.
33.193.
9

1.114.339.7 1.229.111.3

34.433.1 94.833.3 94,4331 94.133.1 91.433.1
37.827.3 32.355.2 34.§77.8  i21.867.1  109.211.0
177.260.3  182.073.2 . 188.016.3 198.100.3 203.854.5
0.0 a.¢ 3.0 9.0 3.0
3.602.1 3.602.2 3.602.2 2.602-3 9.502.2
3.718.0 3.355.9 1.9958.5 2.834.2 2,219
§2.529.7 5§.959.3 58.229.0 71.826.9 73.197.4
28.965.1 23.965.4 29.965.1 28,965.1 28.955.1
103.815.1  105.393.3  !98.73E.8  101.378.1 15,0313
73.145.8 5.13.9 30.119.F 34.272.1 48.627.0
73.135.8 8.13.9 30,1191 84.272.1 88.621.0
0.9 0.3 4.0 2.9 2.0
988.595.7 1.064,720.6 1,111.839.7 1.229,111.8 1,317.718.3
988.385.7 §.064.720.5 1.114.839.7 1,229.111.4 1.317.128.8
0.0 0. 0.0 3.0 0.0
988,585.7 [,064,720.6 1,144,839.7 1,229.111.3 1.317.738.8
2.9 7.0 a.0 g, 0.0

*000 Q)

34,1331

12.302.3
3.713.5

3.293.3
34.353.1
39.173.7
35.168.0
31.049.3

t.120.9

9.9

1.189.0
93.334.5
37.200.5
08, 334.1

10.931.9
33.433%.1









5.4,2 Evaluacidn de las Relaciones PFinancieras

En la Cuadro 5. 4.3 se muestran las relaciones {inancieras en base a los

estados [inancieros:

i) Relacién de Trabajo
La Relacidn de trabajo es miy buena en comparacidn con el valor
correspondiente a los puerios de Buropa, de América del Norte y de

Australia.

ii) Relacidn de Operacibn
Al igual que la relacidn de trabajo, la relacidn de operacidn

posee un valor muy favorable,

iii) Cobertura del Servicio de la Deuda
El alto valor de esta relacidn muestra que no existiran problemas
para amortizar los préstames. Una de las principales razones es

el alto ingreso del proyecto.
5.4.3 Evaluacidén por el Flujo de Caja Descontade (DCF)

Al evaluar la rentabilidad financiera del proyecto, se utiliza la tasa
de rendimiento financiero interno (FIRR) haciendo uso del método de flujo
de caja descontado (CDF), La FIRR dei proyecto es segf(in se muestra en la
Cuadro 5,4.4. El nivel deseable de la FIRR varia, en funcidn del tiempo ¥y
del lugar, y de las expectativas del prestamista ¥y del.prestatario. £l
limite inferior para el prestatario es la tasa de interés que se paga sobre

los fondos recaudados.

En este proyecto, se supone que el 69% del costo total de construccidn
(es decir la porcidn extranjera) se recaudarad mediante un préstamo con una
tasa de interés del valor, en consecuencia, se requiere que la FIRR exceda

del valor, que, es la tasa de interés promedio ponderada para todos los

fondos del proyectoi. A juzgar por este punte de vista, es posible
considerar que este proyecto es factible, ya que la FIRR del proyecto es

igual a 7,37%, mucho mayor que la tasa de interés promedic ponderada.
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Cuadro 5, 4.3 Indices Financieros

Year Working Operation Debt Service
Ratio Ratio Coverage '

1990 46.58 50.72
1991 44, .63 48,58 22,15
1992 44,63 48.58 7.1
1993 45.53 62.61 4.53
1994 43.71 60.05 4.90
1995 41.90 57,49 5.30
1996 40.66 55.74 5.60
1997 39.41 53.99 5.91
1998 38.21 50.68 6.24
1999 37.13 4B 6.59
2000 35.87 45,32 6.99
2001 34477 43,90 6.04
2002 33.82 42,62 479
2003 32.74 134 - 3.79
2004 31.69 - 39.97 4,09 .
2005 30.67 38.65 441
2006 30.67 38.64 452
2007 30,67 38.62 - 4.63
2008 30,67 36,63 4.76
2009 30,67 36.62 4.88
2010 30,67 36.63 . 5,02
2011 . 30,67 36.63 . 5,16
2012 30.67 36,63 5,31
2013 ' 30.67 36.32 5.47
2014 30.67 36.32 5.64
2015 : 30.67 ©36.32 5.83
2016 30.67 36.31 6.02
2017 30.67 - 36,29 6.23
2018 30.67 36.29 C 6u45

2019 30.67 _ 36.28 6.69
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5.4.3 Conclusién

Segfn muestran las relaciones financieras anteriores y la FIRR, no
existen problemas en equilibrar los ingresos y los gaStos o en recaudar
fondos, Conn las nuevas inversiones  se asegura fécilmenté la ‘seguridad
financiera del organismo administrader del puerto y se demugstra claramente

la factibilidad financiera. -
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5.5 Analisis de Sensibilidad
5.5.1 Identificaciédn de los Casosg
El Analisis de Sensibilidad se ejecuta para los casos siguientes:

~ Caso A El volumen de manipulacién de carga disminuye el 10%

Caso B La tarifa portuaria aumenta el 10%
5.5.2_'Resulfad0

La FIRR se caiéula pafa cada uno de los casos antes mencionados.

En la Cuadro 5.5. 1. ¥ en la Cuadro 5.5.2 se muestran los resultados.
_Cada FIRR excede el 11m11e minimo del valor. Los resultados del analisis

de sensibilidad demuestran que cada caso seria factible.

" 5.5.3 Cbnclusiéﬁ

Desde el pﬁnto de vista de la rentabilidad del proyecto mismo ¥y la

factibilidad financiera del organismo administrador, es posible considerar

que -este proyecto es factible.
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FIRR

Cuadro 5.5.1
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1994

1,903.3
3,859.5

2,212.5 ~1,562.3 3,247.2
3,172.0

3,774.7
3,877.1

840.3

4,T17.4

. e .
SATESAY
NN
Oy N~
- n e om
o w0
. e s .
w0 OO
OO
I~ O —
o o
uy 0 o~
— o o~
. s s s
o - D
O — NN -3
- O N0
- m o n .
MmN N
O 0
« & e w
N AL e O
O O D Wy
-~ oy =0
. n e
oy O~ O
NN O~
o Q0 v 0y
oD N O
~F ~F D O~
- o e
o~ Oy
T
0O
i
— ™
O -0
[ I SO o V)
- om om
m ~3 ~3
"D T o
oy O O O~
o OO O
— o —

11,689.7 2,965.0 10,406.6 72447.6

16,347.3

194.0

1999

4,463.6

~ v O Wy
. w e .
o 0D~
D~ oy W Y
0~ 0~ ~F oy
PR
o) O~ —
-
00 Oy U N
e e e
o -3 O O
[SASESF NV e BEAY
w3 8 O
- e,
— O oy
— v
~t w0 O
s v e
0 ™ 0 o
DO O
0~ w0 I~ O
P
oYY

—
o O 3
» e s e
D Y ) o0
o O oy~
2 5 ®
~3 D -
— - o
R BN AVEES e 4
'R
o) o0 oL~ O
N DMy
[ B TR oF I
O~ ~3 D
— NN
O W N O
R
[ B e MY
O OO
wm D DO
~~t ~F

o~

L]

L

o

L]

~
O - D
OO0 00O
OO0 o0
NN

~474—

12,179.3
13,007.0
12,370.4
11,765.0
11,189.2

24,588.1 2,533.7
2,469.2

1 29,703.2

5,115.2

2004
2005

14,713.0

27,610.3 15,476.2
14,718.7

32,851.7

5,241.4

27,5610.3

2,348.3
2,233.4
25124.1
2,094.9
17,921.3
1,827.2
15,204.9

32,851.7

5,241.4
5,24

2006
2007
2008
2009
2010
2011

13,998.4
13,313.3
12,661.7

27,610.2

32,851.7

Tad

32,851.7

27,610.3

5,241.4
5,241.4

10,566.8
10,120.7

27,416.3

32,851.7

194.0

12,042.0
11,452.7
10,892. 1

27,610.3
27,610.3
-13,007.5

32,851.7

5,241.4
5,241.4

9,625.4
“41312.7

32,851.7

32,851.7
_32!851}7

27,610.3

5,241.4

2012 40,617.3

2013
2014

8,706.3
8,280.2
7,875.0

10,359.1

1,652.8
1,571.9

A

41
5,241.4.

32,851,7
©32,851.7

9,852.1
9,369.9
8,911.3

27,610.3

1,494.9
1,421.8

27,610.3

2015

32,851.7

542474

7,489.5
7,123.0

27,610.3

2016
2017

5,247 o4 .
5,241, 4

27,610.3 1,352.2 8,475.2

32,851.7

32,851.7
212,396.2

58,7744
48,339.3

8,060.4

L9,562.4

1,286.0
1,223.1

27,610.3
207,154.8

2018

5,24144
5,241.4"

2019

859,346.5

0.0

321,465.3 321,465.3

416,327.1

311,558.7 . 131,460.8

Total



Cuadro 5,5.2

Indices Financieros

CARGO 90%
Year ~ Working Operation  Debt Service
Ratio Ratio Coverage
1990 52.21 56.89
1991 49.98 54445 17.70
1992 471,75 52.00 6.76
1993 51.57 70.66 3.61
1994 49045 67.70 3.94
1995 47.38 64,.80 4.30
11996 45.93 62.75 4,57
1997 4ty .50 60.76 4,86
1998 43.09 56.99 5.16
1999 41,86 5443 5047
2000 - 4041 50.94 5.83 -
2001 39,16 49.32 - 5.06
2002 38.06 47.87 4,02
2003 36.99 46.61 3,17
2004 35.79 45.05 3.43
2005. 34,60 43.52 3.72
2006 34,60 43.51 3.81
2007 34.60 . 43.49 3.91
2008 34,.60 41,26 4.01
2009 34.60 - 41.25 4.12
2010 34.60 41,26 boRh
2011 34,.60 41.26  4.36
2012 34,60 £1.26 448
2013 " 34.60 40.91 4.62
2014 | 34.60 40.91 476
2015 34,60 40.91 492
12016 34.60 40.90 5,08
2017 34,60 40,88 5.25
2018 34,.60 40.88 5 bl
2019 40.87

34.60
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~ Cuadro 5.5.4 Indices Financieros

PARIFF 110%

Year Working Operation Debt Service

Ratio Ratio Coverage

1990 46.58 50.72

1991 44.63 48,58 22.15
1992 44 63 48.58 7.71
1993 44429 60.91 - 4477
1994 42.51 58.40 5,15
1995 4074, 55,89 5.56
1996 - 39.52 54,17 5.87
1997 38.30. 52,45 6.20
1998 37.12 49.22 6.55
1999 36.07 477.02 6.90
2000 _ 34.84 44,02 7.3
2001 33.76 4L2.62 6.32
2002 32.84 41.38 5.01
2003 31.79 40.13 3.96
2004 30.77 38.80 4.27
2005 29.78 37.52 4.60
2006 29.78 37.51 L.72
2007 ©29.78 37.49 L.84
2008 29.78 35.56 4.97
2009 29,78 35.55 5.10
2010 29.78 35.56 5.24
2011 29.78 35.56 5.39
2012 29.78 35.56 " 5.55
2013 29,78 35,25 5,72
2014 . 29.78 35.25 5.89
2015 29,78 35.25 6.08
2016 29.78 35.25 6.29
2017 29,78 35.23 6.50
20718 29.78 35,23 6,73

2019 - 29.78 35,22 6.98
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