2. Entre los conceptos mosn‘ados en la Figura, el Volumen de Carga es indicado en
el Capitulo 1, PARTE 1. El tamano de los barcos y las instalaciones portuarias necesarias
son obtenidas aproximadamente en Las Secciones 2.3, 2.5 y 2.6 PARTE L

1.2. Cuello de Botella de la Presente Operacion Portuaria
1.2.1 Caracteristicas de las Actuales Instalaciones Portuarias
3. La presente situaciéon del puerto se caracteriza ask:

1) Cargas Unitarizadas

El puerto tiene una moderna terminal de contenedores, con eélui.po de manipulacidon
de contenedores, incluyendo griaa de portico 'y carretillas de portico.  Sin embargo, la
terminal tiene varios problernas tales como:

a.  Limitacion de area --->  El area detras del muelle es angosta y muchos
contenedores y cargas ‘RO-RO son obligados a
trasladar a un patio lejano de almacenamiento.

b,  Uso mdultiple ----r-oeems > La terminal es utilizada para carga general, asi
como cargas secas a granel ocasionalmente, para
compensar por lo limitado de la largo total del
muelle. Los contenedores de frutas, sin émbargo,
son marnipulados junto con carga general en los
Muelles No.3 y 4, usando aparejo de barco. La
terminal no es exclusiva para carga unitarizada,
sino que .es una terminal para multiples
propoésitos.

¢.  Tréfico Portuario ---—--- >  El trafico portuario que conecta el Porton No.11
y los Muelles No.3 y 4, pasa por el patio de
manipulacion de contenedores, lo que causa
problemas tanto de seguriclad como de eficiencia.

d. Contenedores de

fruta --- cewns> Los contenedores de fruta son manipulados en los
Muelles No. 3 y 4 por aparejos de barco. Todos
los contenedores son de bajar, lo que significa que
van directamente para afuera y vienen desde el



exterior del patio de contenedores.
2} Cargas Generales

Las cargas generales son manipuladas en los Muelles No. 3 y 4 (algunas veces el
Muelle No. 5). Los muelles se considera que tienen suficiente profundidad de agua por
el momento. Los problemas relacionados con estas terminales son:

a.  Contenedor de fruta ->  Los contenedores de fruta son manipulados en los
Muelles No. 3 y 4. La carga necesita ‘practica
rapida de manipulacién, lo que pone un gran
peso sobre el trafico portuario.

b. Carga seca a granel ---> No ‘hay ninguna terminal de uso exclusivo de
' ' carga seca a granel en el puerto. La carga es
manipulada en los Muelles No. 3, 4 y 5. La
manipulaciéon de carga toma mucho tiempo vy

 ocupa un muelle por larga duracion.

3) Cargas Secas a Granel

" Como se dijo antes, la carga seca a granel ocupa muelle por un largo periodo de
tiempo. En la historia de desarrollo poz_'tuario, las cargas a granel son generalmente
segregadas de las cargas generales como la primera prioridad. Para Puerto Cortés, vale
la pena considerar la construccion de una terminal de uso exclusivo para carga seca a
granel. El puerto ya tiene terminales de uso exclusivo para carga liquida.

4) Cargas Locales

No hay un muelle especial para barcos de cabotaje. Los barcos de cabotaje fondean
en un nicho entre los barcos transoceanicos y conducen su manipulacion de carga. Esto
acelera la congestidon en el puerto. En el futuro, se espera que la navegacion local
aumente, y la segregacion de los barcos de cabotaje de los transoceanicos seria vital para
un trafico portuario facil, asi como péra eficientes actividades portuarias.

5) Linea no Utilizada a la Orilla del Mar

Aunque las instalaciones portuarias estan situadas a lo largo de la costa norte de
la Bahia de Cortés, existe una linea no utilizada a la orilla del mar, entre el Embarcadero
1-A y el Muelle No. 3.
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6) Limitacion de Area

--> el area portuaria es larga y angosta, lo que obliga al trfico portuario a
fundirse dentro del Gnico camino angosto. La proximidad con el pueblo de
Puerto Cortés no permite la expansion del area portuaria en direccidén hacia

- tierra. '

122 Otros Asuntos Relacionados con Puertos y sus Implicaciones

4, Las compafias fruteras tienen sus proplos patios de contenedores Junto al puerto
y algunas cornpanias navieras tienen sus propios patios de furgones en alrededores del
puerto, - Estos dos factores hacen que el tiempo de permanencia de los contenedores
dentro del puerto sea bastante corto.

5. Existen algunos lugares de almacenamiento para cargas secas a granel en los
alrededores del puerto.

6. Lla compaﬂ'ia petrolera tiene su propia terminal de petréleo junto al Muelle 1-A.

7. Practicamente, existe solamente un camino de acceso hacia y desde la zona de
influencia del puerto, y el espacio de estacionamiento es muy limitado, lo que causa una
ocasional mezcla de furgones y camiones alrededor del Porton No. 11.

8. El tren de pasajeros pasan a fravés del area de portuaria, lo que acelera la
congestion de trafico en el mismo.

123 Posibles Coniramedidas
9. Posibles contramedidas contra los mismos son las siguientes:

1} Cargas unitarizadas y a granel son los rubros de carga que aumentarin
considerablemente.

~--> Nueva terminal de carga unitarizada, con suficiente patio de almacenamiento
y estacion de contenedores (CFS)

---> Nuevas terminales para cargas secas a granel con apropiadas instalaciones de
manipulacién de carga.

2} Limitacion de area (ineficiente manipulacién de carga, congestlén de tréfico y
problemas de seguridad)

>  Adquisicién de nueva 4rea de terrenos para operaciones portuarias
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--->  Optima adecuacion de las terminales
---> Simplificacién del movimiento de carga

3) Acceso inadecuado

-—>" Nueva ruta alterna hacia y desde el puerto
->  Segregacion de tren de pasajeros

4)  Mezcla de barcos de cabotaje

---> Nuevo muelle para barcos de cabotaje

1.3 Objetivos de Planificacién para el Afno 2010
1.3.1 Objetivos de Planificacion para el Ao 2010

10. El futuro volumen de carga en Puerto Cortés es pronosticado a través de dos-
métodos en el Capitule 1, PARTE I El macro enfoque ofrece dos (2} escenarios que
establecen un limite de volumen de carga por tipo de empaque. El micro enfoque ofrece
el resultado de un prondstico de carga Que eventualmente se localiza entre los dos
escenarios por el macro enfoque.

11. Para fines de planificacidn portuaria, se adopta el nimero redondeado del resultado
del prondstico de carga obtenido por el micro enfoque. El volumen de carga por tipo
de empaque como meta de planificacion se muestra en la tabla siguiente. (Los
contenedores de fruta son incluidos en la categoria de cargas unitarizadas. Aunque los
~ contenedores de frutas actualmente son manipulados en el atracadero general por medio
de aparejo de barca, se prevé que los barcos pretenderan la maxima capacidad de carga
y no se instalaran aparejos de barco en el futuro. Es por ello que incluimos contenedo-
res de frutas en esa categoriaj.

Tabla 1-3-1 Volumen Meta de Carga por Tipo de Empaque
Unidad:1,000 toneladas

Afio | General | Seca a Granel Carga Liquida | Total
Unitarizada

1992 509 353 1,301 646 | 2,809

2000 450 700 1,850 650 | 3,650

2010 600 1,000 2,500 1,000 [ 5,100




1.3.2 Futuros Requerimientos de Muelle
1.32.1 Requerimientos de Muelle en el Ao 2010

12, Al planificar la longitud del atracadero, es razonable que un atracadero continuo
adopte el LOA que incluye de 70%. a 80% de las escalas de barcos, en vez del tamaio
maximo, que es adecuado para un atracadero Gnico. La Tabla 1-3-5 indica el tamafio de
barco {Tope 20%), volumen promédio de carga por barco, namero de escalas por afio,
tiempo promedio de espera y eficiencia en manipulacion de carga en 1992.

13. Para la planificacion del Plan Maestro, los tamainos de barcos se supone que casi
mantienen los niveles actuales, después de los resultados de las entrevistas con agentes
navieros. Por lo tanto, para barco de carga unitarizada, 15,000 TM TBR, 160m LOA y
25m paréx ancho de barco, son adoptados ctiando se construyen dos o mas Atracaderos
continuos. Sin embargo, la profundidad del agua en frente del muelle debera ajustarse
para acomodar el maximo tamano de barco, -12m o mas. (La frecuencia de escala del
tipo maximo de barco, se espera que sea pequena. Ademas, por el momento es dificil
imaginarse que el barco méaximo hace su escala con carga completa. Por lo tanto, la
profundidad del agua de -12m se considera suficiente). Para’los barcos convencionales,
los tamafios suponen en 10,000 TM TBR, 155m LOA y 25m de ancho, y para.barcos de
carga seca a granel 7,000 TM TBR, 128m LOA y 15m de ancho.

14. En cuanto a volumen promedio de carga por barco, se suponen 2,000 TM para
barco de carga unitarizada, debido a que el volumen de carga se espera que pronto
alcance la tendencia ascendente de los barcos. Para barcos convencionales y de carga
seca a granel, los actuales niveles de volumen de carga se supone que seran mantenidos,
1,500 T™ y 7,000 TM, respectivamente. '

15, Dividiendo el volumen total estimado de carga en 2010 entre el volumen promedio
de carga por barco, se obtiene el nimero de escalas. Estas son: 1,250 para carga
unitarizada, 400 para convencional y 143 para carga seca a granel.

16. La eficiencia de la manipulacién de carga se supone que mejorara. Hay esp'acio
para mejorar la productividad de manipulacion de carga unitarizada. En este informe,
la productividad se supone que es de 150% de la de 1992, por lo tanto 220 TM/hora,
principalmente debido a la alta productividad de las nuevas terminales de carga
unitarizada. FEsto implica que la productividad es de alrededor de 20 TEU por hora, lo
que es comparable a la norma internacional para una gria de poértico. La productividad
para otros tipos de carga se supone que es de 110% de la de 1992, por lo tanto 40
TM/hora para carga convencional y 60 TM/hora para carga seca a granel.
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17. El tiempo de espera también estd mejorado. Aun ahora, la carga usltarizada
muestra tie:ﬁpo de espera considerablemente bajo, y el mismo tiempo de espera se
supone para 2010. Para carga convencional, se suponen 24 horas, que es el tiempo de
espera generalmente observado en los puertos del mundo. La carga seca a granel
generalmente es transportada por barcos sin linea regular, por lo cual los embarcadores
tienden a minimizar el tiempo de espera en puerto y se suponen 12 horas.

18. El tiempo en puerto por barco es de 13.1 horas para carga unitarizada, 61.5 horas
para cargés convencionales y 134.8 horas para cargas secas a granel. Por lo tanto, el
tiempo total en atracadero por afio, por tipo de barco, es de 11,375 horas, 15,000 horas
y 17,560 horas, respectivamente.

19.  Entonces, el namero necesario de atracaderos es calculado con base en la suposicion
de que cada muelle trabaja 24 horas diarias, 350 dias al afio. Entonces, aplicando la tasa
maxima recomendada de ocupacién de atracadero, el nGmero requerido de atracaderos
para cada tipo de barco es obtenido; 3 atracaderos para cargas unitarizadas y 6
atracaderos para cargas generales, que incluye convencional, asi como seca a granel. En
este calculo, el niumero de graas de portico se supone que es una gria por atracadero,
debido a que los barcos de escala en el atracadero incluyen RO-RO, lo que no requiere
gria en tierra y el namero total de muelles en la terminal de carga unitarizada es mas
de dos, lo que hace el uso de las grias flexible y mas de dos grias pueden asignarse
a un barco grande o barco que necesita rapide despacho.

Tabla 1-3-5 Nuamero Base para Planificacion Portuaria (1992)

Carga Convencional Seca a Granel

Unitaizada
Tamafo de barco _
(Tope 20%) 15,375 TBR 9,996 TBR 6,166 TBR
Carga Promedio
por Barco 1,777 ton 1,565 ton 6,860 ton
No. de Escalas 730 barcos 264 barcos 40 barcos
Promedio de
Tiempo de Espera 4.1 hrs 265 hrs 34.0 hrs
(hr)
Vol. de Manipu-
lacién {ton/hora) 144.3 ton/hr 36.2 ton/hr 51.9 ton/hr




Tabla 1-3-6 Namero Base pai‘a Planificacién Portuaria (2010)

recomendada {Tabla 2-4-4, Capitulo 2, PARTE I}.

Carga Convencional Seca a Granel

Unitarizada
Tamaiio de Barco
{Tope 20%} 15,000 TBR 10,000 TBR 7,000 TBR
-Largo 'y Ancho de -
Barco 160m, 25m 155m, 20m 128m, 15m
Volumen Total de _ o . .
Carga ' 2,500,000 T™M 600,000 T™M 1,000,000 ™™
Carga Promedio por :
Barco 2,000 T™M 1,500 T™ 7000 TM
No. de Escalas 1,250 400 143
Eficiencia
(TM/hora) 220 40 57
Tiempo Manipl. :
{(horas}) 9.1 37.5 122.8
Tiempo Promedio
de Espera _(hora} 4 24 12
Tiempo en Puerto
(hora) 13.1 61.5 134.8
Tiempo Total en |
Atracadero {hora) 11,375 15,000 17,560
Afracadero (24 ho-
ras, 350 dias} 1.35 1.79 2.09
No. Atracaderos :
Requeridos 3(2.45) 6(5.54)
Nota:  No. de Atracaderos es caIcuiadS—adoptando ocupacion maxima de atracadero




1.3.2.2 Requerimientos de Muelles en el Afio 2000

20. La Tabla 1-3-7 muestra los resultados de los cilculos para el afio 2000, En la tabla,
los tamanios de los barcos se suponen iguales a los de 2010. La productividad de la
manipulacién de carga se suponen como sigue:

Cargas Unitarizadas: 150% del nivel actual, 220 TM por hora

Cargas Generales: igual al nivel actual, 38 TM por hora
Carga Seca a Granel: igual al nivel actual, 55 TM por hora

Tabla 1-3-7 Nimero Base para Planificacion Portuaria (2000)

Carga Convencional Seca a Granel

‘Unitarizada
Tamano de Barco
(Tope 20%) 15,000 TBR 10,000 TBR 7,000 TBR
Largo y Ancho de
Barco 160m, 25m 155m, 20m 128m, 15m
Volumen Total de
Carga : 1,850,000 T™M 450,000 T™ 700,000 TM
Carga Promedio por :
Barco 1,850 ™ 1,500 T™M 7,000 TM
No. de Escalas 1,000 300 100
Eficiencia
(TM/hora) : 220 36.2 51.9
Tiempo Manipl.
(horas) : 8.4 414 134.9
Tiempo Promedio
de Espera (hora) 4 _ 24 24
Tiempo en Puerto :
(hora) 124 654 158.9
Tiempo Total en
Atracadero (hora) 8,400 12,420 13,490
Atracadero (24 ho-
ras, 350 dias) _ 1.0 1.48 1.61
No. Atracaderos .
Requeridos 2(2.0) 5(4.75)




El tiempo promédio de espera 'para cargas secas a granel se supone que es de 24
horas, un poco mas largo que el afio 2010 y los tiempos promedio de espera para carga
unitarizada y general son iguales a 2010.

21, Después de un calculo similar a la Tabla 1-3-6, se obtiene un namero de
atracaderos req(xeridos, asi:

2 atracaderos para cargas unitarizadas .

5 atracaderos para cargas generales, incluyendo convencional 'y seca a granel

1.3.3 Requerimientos de Area
1.3.3.1 Situacidon Actual

22.  Uno de los més'g'randes problemas enfrentados por Puerto Cortés es la limitacion
de 4rea. Una moderna terminal portuaria requiere bastante terreno de apoyo para
manipulac'ién y almacenamiento de carga. Aun para una terminal de'carga general, se
reserva bastante terreno detras del muelle para manipulacién mecanizada de carga. Por
cjemplo, en Jépén, una terminal de contenedores con largo de muelle de 250m
generalmente estd disefiada para tener un patio de apoyo de 300m de ancho (75,000m
cuadrados), para clasificacién y almacenamiénto de contenedores y otraz actividades
afines.

23. Lo siguiente son patios actualmente disponibles para clasificacién de contenedores -
y almacenamiento de las cargas unitarizadas, lo cual describe la actual situacion del patio
de almacenamiento de cargas unifarizadas en el puerto.

Patio de Contenedores o 24471m?
Patio # 10 :14,000m?
Patio # 10 1/2 r 2,500m*
Patio # 11 » 48.000m?
Zona Libre (Parte Norte) p 22000m?
Total : 110,971m?

24, En la actualidad, Puerto Cortés puede satisfacer requerimientos de area (ésto sera
verificado en 1.3.32.). S5in embargo, los patios estan diseminados y muchas de estas
drcas estdn situadas en lugares distantes del Muelle No. 5. Acdtualmente, la eficiencia
de manipulacién de carga en el puerto es observada considerablemente alta; a pesar de
la limitacion de area, debido al dedicado esfuerzo de la adminisiracién y trabajadores.
Sin embargo, con el aumento del volumen de carga, los problemas por Ia limitacion de

area pueden surgir. La eficiencia pudiera sufrir y podria aumentar la posibilidad de
accidentes.
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1.33.2 Requerimiento de Area

25. Para planificacion portuaria, el requerimiento de area deberia evaluarse e incluirse
en la disposicion del puerto. La idea basica para el calculo de requerimientos de area
es estimar el néumero méaximo de contenedores cual deben ser colocados en el puerto
para la operacion y almacenamiento. Los factores considerados incluye varios aspectos
de la practica de manipulémién de carga en el puerto. Lo siguiente es para calcular los

requerimientos de area para cargas unitarizadas.

Tabla 1-3-8 Indices de Cargas Unitarizadas

ton / TEU Vacios (%) 40 RO - RO (%) | No.(E/S
_ _ . pies c/u)
Entra Sale Entra Sale (%) Entra Sale
1992 7.1 9.4 41 24 60 28 28 45,000
2000 8.0 9.5 35 25 65 25 25 62,500
2010 8.5 9.0 30 25 70 25 25 87,100

26. El requerimiento de area depende del tiempo de permanencia de las cargas
unitarizadas. Segln las estadisticas portuarias, el tiempo de permanencia de las cargas
unitarizadas (incluyendo contenedores de fruta) en el ano 1992 asi como en los aftos 2000

y 2010 es analizado asi:

Tiempd de Permanencia de Cargas Unitarizadas {Unidad: dia)

1992 2000 & 2010

"Entrada  Salida Entrada  Salida
Cargado: 4 2 7 2
Vacio: 15 10 14 10

27.  El requerimiento de 4rea se calcula como sigue:
A=(LxS)/{Hxd

A : Requerimiento de area
L : No. de_Contenedo'res en

paticj de almacenamiento,

TEU | >
S : Area Unitarizada por TEU -—> 22.7m?

(ver la ecuacién abajo)
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H : Capas Promedio ---> 2.5 [para contenedor)
| 1.0 {para RO-RO)
d : (Area Almacenamiento)/ :

{Area Almc, + area de

camino) =->  50%

L=(MxDs/Dy+ Mi)xp

M : No. de contenedores ma-
nipulados por aio {TEU)
Mi: Namero promedio de conte-
" nedores de importacion
por barco - -—> ver tabla abajo
Ds: Tiempo de estancia
Dy: Dias operacionales
por afo ---> 350 dias
p : Tasa maxima --> 1.3

- Nimero promedio de contenedores de importacidon por barco (Mi)

Anho 1992 2000 2010

Por barco 1,777 ton 1,850 ton 2,000 ton
Importacion _ 889 ton 925 ton 1,000 ton
TEU 9% TEU 103 TEU 118 TEU

Tabla 1-3-9 Requerimiento de Area para Cargas Unitarizadas
en Horas de Mayor Tréfico

Afo 1992 2000 2010

Requerimiento de Area (m?) 105,366 150,408 211,697

Contenedor en el {TEU)_ 3,561 5,425 7,886

(Area Real de Almacenamiento Actual: 110,971m?)

Nota: El nimero de contenedores en el patio incluye cargas RO-RO que se

. considera tienen el mismo tamaho de un contenedor de 40 pies. Las capas
de apilamiento se supone que son 2.5 para contenedores que incluyen
frigorificos y 1.0 para cargas RO-RO.

28. Los resultados del célculo indican que el drea actual de almacenamiento es casi
igual al requerimiento de 4rea en el periodo de mayor trafico. (El 4rea. de
almacenamiento actualmente incluye la parte norte de la zona libre de 22,000m?, que hoy
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dia estd en uso temporal par almacenamiento de RO-RO). En el futuro, la escasez de
espacio aumentara considerablemenie y se requeriran 45,000m? adicionales en el afio 2000
y 100,000m® en el afo 2010.

1.34 Camino y Acceso Portuario de / hacia la Zona de Influencia del Puerto

29. Otro objetivo de plahificacién es el camino y acceso portuario de / hacia la zona
de influencia del puerto. El trafico portuario dentro del &rea portuaria no es regulado
debido a la limitacion de area, resultando algunas veces en flujo ineficiente de trafico
portuario, asi como de manipulacién de carga. Con el aumento de la carga portuaria,
la situacion se empeorard, a menos que se tomen efectivas contramedidas. El acceso
desde / hacia la zona de influencia del puerto es otro aspecto. Aun ahora, la congestién
de trafico es observada en el portén del puerto.

30.  Volumen de trafico se calcula asi:
n=VxaW x W12 x ¢/30 x (1+d)le x f

- Numero de trafico por hora
Movimiento anual de carga (ton/afo)
Pfoporcién de ¢ camiones (%)
Peso promedio de carga por camién cargado
tasa mensual de fluctuacién
Tasa diarias de fluctuacion
Tasa de otro trafico portuario afin
Tasa de namero de camiones cargados ve nimero total de camiones

TR et T ge <3

Tasa de fluctuacion por hora

31.  Después de los cilculos aplicando los niimeros segan la experiencia japonesa, los
resultados son obtenidos como en la Tabla 1-3-10. Como se muestra en la tabla, el
volumen de trifico generado del puerto serd duplicado.  Esto necesita una ruta alterna
a la linea troncal o ensanchamiento del camino actual. El congestionamiento mas critico
de trafico ocurrird en el Portdon 11 y por lo tanto deberdn tomarse aqui algunas
contramedidas.



Tabla 1-3-10 Volumen de Trafico por Tipo de Empaque
{nGmero / hora, ton / afio)

Afio General Seca Carga Total -
_ - a Granel Unitarizada

]992 . 127{509) 95{353) 195{1,301) 417

2000 T 113(450) - 189(700) 278(1,850) 580

2010 150{600) 270(1,000} 375(2,500) 795

135 Trabajo de Dragado

32.  Puerto Cortés estd situado en la costa norte de la Bahia de Cortés. La Bahia
proporciona al puerto suficiente area maritima, que permanece tranquila todo el afo,
gracias al abrigo de Punta Caballos. Hasta el afo 2010, la Bahia proporcionaba area
suficiente de agua para anclar. Sin embarg@ la profundidad del agua frente al area de
terreno recuperado, que serd utilizado como nueva terminal no es lo suficientemente
profunda para acomodar barcos de calado profundo. Por lo tanto, el trabajo de dragado
serd requerido para la nueva terminal, asi como darsena para maniobra de barcos.

_64.,ﬁ



14 Requerimientos para el Plan Maestro
141 Requerimientos del Atracadero

33. En la Tabla 1-3-6 se observa que tres atracaderos son requeridos para cargas
unitarizadas y seis para carga convencional, asi como seca a granel, a menos que se
construya una terminal para carga seca a granel. Puerto Cortés actualmente tiene cinco
atracaderos, tres para uso general y dos para cargas unitarizadas. La ENP esta
planificando ampliar 124m del No. 5 para manipular cargas refrigeradas.

34. La Tabla 1-4-2 muestra el requerimiento de atracadero para la carga general en
rélacion con las cargas secas a granel. Por ejemplo, si no se construye ninguna terminal
para carga seca a granel para el aifo 2010 (caso-1), se requieren seis atracaderos para
manipular tanto carga general como cargas secas a granel. El requerimiento total de
atracaderos sera de nueve, al combinar el de carga unitarizada, y esto es mucho mas que
el namero de los actuales atracaderos (5). La Tabla 1-4-3 proporciona la relacion
parecida para el afio 2000.

Tabla 1-4-2 Requerimiento de Atracadero en relacion con
Cargas Secas a Granel (2010)

Terminal de Carga Vol. de No. de No. Atra- Atraca.
Seca Carga Escalas cadero General
1 | Sin construir ia
Terminal 1,000,000t 143 2.09 6
2 | Fertilizantes SO0,00Ct 114 1.67 *6
3 | Fertilizantes+Granos 480,000t 69 1.01 5

4 | Fertilizantes+Granos
+Cemento 180,000|‘. 26 0.38 4

Nota: Para el caso 2, el requerimiento de atracaderos esta en el limite entre
5 atracaderos (70%} y 6 atracaderos (65%), que significa que si adoptamos 5,
estaran un poco mas arriba de su nivel 6ptimo de ocupacion.
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Tabla 1-4-3 Requerimiento de Atracadero en relacion con

Cargas Secas a Granel {2000)

Terminal de Carga Vol. de No. de No. Atra- Atraca.
Seca Carga Escalas cadero General
1 -1 Sin construir la
Terminal 700,000t 100 1.61 5
2 | Fertilizantes 560,000t 80 128 5
3 _FertilizanteerGranos 310,0004 45 0.72 4
4 | Fertilizantes+Granos _ _ _
+Cemento | 140,000t 20 032 *3
Nota: Para el caso 4, el numero de atracaderos esta en el Limite enire 3 y

4. Eso significa que tres atracaderos estan en poco mas del nivel de su tasa
méaxima de ocupacion,

142 Requerimiento de Area para Cargas Unitarizadas

35.  Los requerimientos de area.para cargas unitarizadas en los afios 2000 y 2010 se
muestran en la Tabla 1-4-4. En el calculo de la limitacion de area, la parte norte de la
zona libre que actualmente es utilizada para area de almacenamiento temporal de RO-
RO, se cuenta como &rea de almacenamiento.

36.  Area adicional se requeriria para lugar de estacionamiento, Es mas, el aumento de
contenedores distintos de los de fruta predominara en el futuro. Esto implica que el
ntimero de cargas unitarizadas manipuladas y almacenadas dentro del puerto sera mayor
que los resultados calculados que son obtenidos por ntimero promedio de frutas y otros.

Tabla 1-4-4 Escasez de Area para Cargas Unitarizadas
en los Anos 2000 y 2010

Afo 2000 2010

45,042 106,331

{Area real de al_macenamiento en la actualidad : 110,971m?)

Requerimiento de drea (m?)

143 Terminal de Cabotaje

37. Las caracteristicas de barcos de cabotaje son las siguientes:
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No. de Barcos Volumen de Carga No. de Barcos Atracados

1992 396 47,520 2-3
2000 579 69,494 : 3-5
2010 913 109,600 4-7

Tamano promedio de barco : 120 TBR

Aunque el numero de barcos atracados se espera como arriba se indica, otra zona
maritima deberia reservarse, pues algunos barcos dedicados al comercio local usarian la
darsena como su puerto nodriza {mother port). En el aio 2010, de 15 a 20 barcos

estarian en la darsena.

38. Hay algunas otras naves pequenas que son adecuadas para acomodarse en la
darsena para navegacion local. En el verano de 1993, hay dos botes remolcadores y' la
ENP esta comprando dos mas. Por lo tanto, se supone que 10 barcos se atracan en el
muelle de cabotaje.

39.  En total, se requiere un largo de muelle de alrededor de 200m y zona maritima
del puerto que pueda acomodar 25 barcos.

144 Acceso hacia/desde la Zona de Influencia

40.  Como ya fue calculado en 1.3, el volumen de trafico generado desde el puerto casi
sera duplicado: en el afo 2010, y habrd un gran congestionamiento de trafico. Existen
dos conlram_ec_iidas contra ello: la construccion de un nuevo camino de desvio, y el
ensanchamiento del actual.

41.  No es practico planificar un ensanchamiento del camino de acceso, porque éste se
encuentra emparedado entre las residencias privadas y la zona libre y practicamente no
- hay posibilidad de ensancharlo. " La soluciéon practica para el problema de acceso seria
construir una ruta alterna del camino principal. La posible ubicacion de este camino
seria la orilla del mar de la zona libre.

42, Otro problema concerniente al trafico seria el congestionamiento del Porton

No. 11. La posible solucién es preparar otro portén para cargas unitarizadas que son
manipuladas en la nueva terminal. Espacio para estacionamiento para camiones en
espera sera requerido alrededor del porton,



1.5 Alternativas de Adecuacion de! Puerto
1.5.1 Discripcion General de Alternativas

43. La posibilidad de la construccion de terminales para carga a. granel deberia
evaluarse cuidadosamente, tomando en consideracidn varios fac'tores, incluyendo el
volumen- de carga y el costo. Sin embargo, la escasez de atracaderos esta clara en el
futuro, y deberia recomendarse estimular a las entidades privadas para acelerar ia
construccion de terminales para carga seca a granel.

44.  La ENP estd, completamente, consciente de la necesidad de terminal para carga seca
a granel. - Su prioridad se queda en las de fertilizantes y granos. En cuanto a
fertilizantes, la compaiia de fertilizantes ya ha iniciado su accién. Se requieren de varias
ocasiones de plitica entre la compania, la ENP y otras entidades pertinentes, sin
embargo, fertilizantes parécen ser el primer articulo para realizarse. Granos son el articulo
de carga Gnica mas grande en las cargas secas a granel y continuard siendo la mas
grande. '

45. Tomando en consideracion lo arriba mencionadq, las siguientes cuatro opciones {dos
para cada uno:de los afios 2000 y 2010} son trazadas, en las cuales los atracadercs del
Muelle No. 5 se convierten n el atracadero de carga general en vez del atracadero de
carga unitarizada, y para el afo 2010, el muelle enfrente del almacén frigorifico se
supone que esté construido y se usa como atracadero de carga general.

{20001.

{Opciodn 1) Dos atracaderos de carga unitarizada sin DBT

(Opcidn 2) Dos atracaderos de carga unitarizada y 1 DBT para fertilizantes
{2010] | _

{Opcidn 1) Tres atracaderos de carga unitarizada y 1 DBT para fertilizantes

{Opcion 2) Tres atracaderos de carga unitarizada y 2 DBTs para fertilizantes

y granos

46. Basado en el bosquejo anterior, las siguientes cuatro alternativas para el Plan
Maestro de Puerto Cortés en el afio 2010 son propuestas.

a. Alternativas 1-1, 1-2 y 1-3 (Figs. 1.5.1, 1.5.3, 1.54 y 1.5.5)

Tres tefminales de carga unitarizada de largo total de muelle de 555m, con un
paiio de contenedores de 160,000m?, 240,000m? y 120,000m? para las Alternativas 1-1, 1-2



y 1-3, respectivamente y una terminal para carga seca a granel para fertilizantes, seran
construidas. El muelle de cabotaje esta situado en el lado derecho de la desembocadura
del Rio Medina. Una ruta alterna de tres carriles {un carril es para estacionamiento
temporal de carros o para correr mas rapido), es construido a lo largo del lado del mar
de la zona libre,

b. Alternativa 2 (Figs. 1.5.2 y 1.5.6)

Dos terminales de carga unitarizada de largo de muelle de 370m, con un patio de
contenedores de 120,000m? y dos terminales de carga seca a granel para fertilizantes y
granos, son construidas. Las terminales para fertilizantes y granos son construidas en
el Muelle No. 2. El muelle de cabotaje es situado en el lado derecho de la
desembocadura del Rio Medina. Ruta alterna de tres carriles (un carril es para
estacionamiento temporal de carros), es construido a lo largo del lado del mar de la zona
libre.

152 Prioridad de los Proyectos

47. La filosofia basica para poner prioridad de los proyectos es minimizar el costo total
portuario incluyendo costos de buques y costos portuarios. Hacia este fin, la tasa de
ocupacion optima de atracadero es propuesta por la UNCTAD aplicando una teoria
denominada "la teoréa de las colas” y estd enlistada en este informe.

De acuerdo con esta teoria, se necesitan varios proyectos para Puerto Cortés para
el afo 2010. La cuestién es en qué orden estos proyectos deben ser realizados y en gué
manera el Plan Maestro debe ser establecido.

48, Para Puerto Cortés, la direccion basica de desarrollo portuario es realizar la
manipulacién eficiente de carga, particularmente de las cargas unitarizadas y de las
cargas secas a granel. En este contexto, nuevas terminales de carga unitarizada y de
carga seca a granel son propuestas en el Plan Maestro. Ademas, se espera que estas
terminales estén operando exclusivamente de acuerdo con tipos de carga. La carga
general y cargas secas a granel que no son destinados a trasladar a la terminal exclusiva
seran operados en la terminal de carga general.

49, Un factor importante para determinar el Plan Maestro es que cuando la capacidad
de terminales de carga general se haga menor que la demanda de carga, las terminales
de carga unitarizada deben ser construidas antes que nuevas terminales de carga general,
y los atracaderos del Muelle No. 5 deben ser convertidos en atracadero de carga general.
En este modo, Puerto Cortés puede conseguir nuevas terminales de carga unitarizada con
suficiente patio de contenedores, y lograr a mejorar la eficiencia.



50. Para analisar la prioridad de la construccion del atracadero, los siguientes cuatro
casos son propuestos y el tiempo de atraque se calcula basandose en el futura demanda
de carga pronosticada y la eficiencia de manipulacion de carga.

Caso-1:  Construccidn de terminales tanto de fertilizantes como de granos., Los
Muelles No. 3 - No. 5 marejan todas las cargas incluyendo cargas
unitarizadas.

Caso-2:  Construccion de tres terminales de ca,rgé seca a granel para fertilizantes,

- cemento y granos.” Los Muelles No. 3 - No. 5 manejan el resto de las
‘ cargas {general, carga seca a granel y carga unitarizada).

Caso-3:  Construccion de dos terminales de carga unitarizada para manejar todas
las cargas unitarizadas a excepcién de contenedores de la compaiia
frutera. Los Muelles No. 3 - No. 5 manejan todo el resto de las cargas
(general, carga seca a granel y contenedores de la compania de frutas).

Caso-4:  Construccion de dos terminales de carga unitarizada para mangjar todas
las cargas unitarizadas incluyendo los contenedores de la compaiiia
frutera. Los Muelles No.3 - No. 5 manejan todo el resto de las cargas
(general y carga seca a granel).

51.  En conclusion, el Caso-4 da el tiempo total de atraque mas corto para los Muelles
No.3 - No. 5, sin embargo, el tiempo total de atraque aumenta, todavia, por 5,000 horas
en comparacion con la situacién actual. Por el contrario, solo la construccion de
terminales de carga seca a granel (Caso-1 y Caso-2) no da suficiente efecto para
disminuir la carga en los Muelles No. 3 - No. 5. Por lo tanto, la construccién de nuevas
terminales de carga unitarizada acompanada con la transferencia de los contenedores de
fruta a la nueva terminal ser4 una contramedida mas efectiva contra el congestionarniento
portuario.

52.  De los anélisis arriba mencionados, la prioridad se debe dar a la construccién de
nuevas terminales de carga unitarizada junto con la ruta alterna.

53. Al mismo tiempo, se observa que aun en el Caso-4, el tiempo total de atraque para
los Muelles No. 3 - No. 5 es mas largo que el tiempo 6ptimo- después del afio 2003,
Por consiguiente, dos terminales de carga seca a granel son justificadas para el Plan
Maestro. El tiempo total de atraque para el atracadero de carga unitarizada también
excede el tiempo 6ptimo (8,400 horas) y otra terminal de carga unitarizada sera
justificada también. En'pocas palabras, como el Plan Maestro del puerto, tres terminales
de carga unitarizada junto con la terminal de cabotaje serdn justificada, entre las cuales
a dos terminales de carga unitarizada junto con la terminal de cabotaje se debe dar la
primera prioridad.
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54. Sin embargo, terminales de carga a seca a granel, posiblemente, serdn construidas
por el sector privado, por lo que la ENP debe estimular la participacion privada a no
importa cuél es la prioridad.

1.5.3 Evaluacion de Alternativas

55. Mediante la evaluacion expuesta de aqui en adelante, solo tres proyectos estan
incluidos. Ellos son, terminal de carga unitaria, terminal de cabotaje y ruta alterna.
Terminal de carga seca a granel y terminal de almacén frigorifico son excluidos porque
ellos, posiblemente, seran construidos 'por el sector privado. La Tabla 1-5-3 extracta, de
1.6 y 1.7, los rubros principales que son importantes para comparar cada alternativa. En
la tabla se nota que la alternativa 1-1 tiene el costo més bajo del proyecto entre el grupo
de alternativas 1-1, 1-2 y 1-3.  El volumen de dragado {Fig. 1-5-3) es un poco més
grande que el volumen del terreno recuperado. (si tomamos el volumen extra de
dragado en cuenta, la diferencia serd mucho mayor}.

56. La alternativa 1-2 tiene el costo de proyecto mas grande entre las alternativas. El
volyu‘hen de terreno recuperado es mayor que el volumen de dragado (Fig. 1-5-4) y otro
material de terreno recuperado deberia obtenerse de otro lugar.

57. La alternativa 1-3 tiene. casi el mismo precio de proyecto que la alternativa 1-1.
Sin embargo, el volumen de dragado es mucho mayor que el volumen del terreno
recuperado (Fig. 1-5-5), y ésto hace dificil disponer del exceso de material dragado.
Ademas, esta alternativa tiene cierta limitacion para futura expansion del puerto y
después del afno 2010, cuando el volumen de (farga se espera que awnente mas, el costo
del proyecio serd mucho mas alto que el resto.

58, La alternativa 2 tiene el costo de proyecto mas bajo enire las cuatro alternativas,
debido a la escala limitada del proyecto. Los volimenes de dragado, asi como del
terreno recuperado, son pequefios, comparados con las otras tres alternativas.

59, La alternativa 2 debe considerarse como la parte de la alternativa 1-1, y podria
también considerarse como el plan de etapa. La adopcion de una alternativa depende
de la construccién de las terminales de carga seca a granel. Por lo tanto, la base del
Plan Maestro deberia ser la alternativa 1-1 y en este informe, la alternativa sera tratada
como tal.
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Tabla 1-5-3 Breve Comparacién dé Cada Alternativa

Alter- Dragado Terreno Re- Revestimiento Costo de Pro-
nativa (m*) cuperadofm®) {m) ' yecto(000Lps)
1-1 746,760 637,580 480 (-5.3m) | 273,123.0
1-2 887,774 1,'1.3'3,278 725 (-7.0m) | 351,843.3
1-3 1,058,455 | 244,302 1 200 (-6.4m) 274,709.0
2 437,354 _ 255,638 400 (-5.0m) 212,560.1
Nota: 1] EI. volumen de dragado es obtenido del plan de dragado y no inciuye

dragado para margen de profundidad.

2)  El volumen del terreno recuperado incluye el requerido para la ruta alterna.
3)  El revestimiento es para proteger la pendiente del terreno recuperado de la
~ hueva terminal. ' ' ‘

4)  Costo del proyecto significa los costos de construccion de las principales
inslalac_iones portuarias tales como muelles, espigon, ruta altéma, asi como
* dragado, recuperacién de terreno incluyendo compactacién, revestimiento y

pavimento.

1.5.4 Otros Aspectos Necesarios para Planificacion Portuaria
{1} Estacion de Contenedores (CES}
a. Sistema 6ptimo de la CFS

60. Existeh dos tipos de colocaciéon de los bultos, alto (estilo plataforma) y bajo (estilo
suelo). Los suelos altos son generalmente de la misma altura que un contenedor en la
parte alta de un chasis, o del fondo de cargar de un camién. Los suelos bajos se
ajustan casi a la misma altura que el pavimento de los alrededores. En Las
manipulaciones simultaneas de los contenedores, el sistema de suelo necesita 15m para
Los contenedores y Las montacargas, mientras que el sistema de plataforma requiere 3.5 -
40m. Sumado a 10 cual, en el sistema de suelo, los contenedores se deben subir y
bajar cada vez y Los cargadores frontales grandes y las caretillas de portico tienen que
eslar listos. De tal forma, para Puerto Cortés, el sistema de plataforma es mas
apropiado que el sistema de suelo. Para Puerto Cortés, el sistema de plataforma debera
ser adoptado.



b, Tamano de la CFS

61. Segun la experiencia en muchos puertos, es bien sabido que el largo de la CES
de 40-50m es efectivo para eficiente manipulacién de carga. Después de los calculos, los
tamanios de la CFS requeridos en los anos 2000 y 2010 se obtienen asi:

1992 2000 | 2010

Tamano de CFS {m?) 3,502 4,867 6,762

Ancho (m) _ 70 100 135

Nota: el largo de la CFS se supone de 50m.

62. Junto con la CFS misma, existe otro espacio necesario para la operacion de ésta,
y es de 25m en el lado del contenedor, 15-25m en el lado del camion y 10-15m en los
dos lados restantes.

{2) Otras Instalaciones en la Terminal de Carga Unitarizada
a. Portones de la terminal

63. Por lo general, dos carriles con escalas de camion para contenedores de “entrada”
y otras dos escalas para contenedores de “salida son requeridas para una terminal de
300m de largo. Para Puerto Cortés, algunos factores que deben considerarse son: el largo
unitario de una terminal es de 185m, y los contenedores de las compaiias fruteras
pueden tratarse de diferente manera. Después de los calculos, el nimero de portones
se obtiene como sigue:

Importacién Exportacion
2000 3 4
2010 . 4 5

b. Taller de mantenimiento y taller de la limpieza

Los tamanos del taller de mantenimiento y el taller de la limpieza dependen de los
factores tales como tasas de dafno de contenedor, tipo y nimero de vehiculos de
manipulacion de carga y equipos que se unan en la terminal. Tomando en consideracion
otros ejemplos, las siguientes dimensiones se suponen para cada uno de los edificios:

Area : 1,000m? (40m x 25m)
Altura : Hm '



Anchura del espacio enfrente del taller de mantenimiento: mas de 10m
c. Edificio de las oficinas de la terminal

El area de las oficinas de la terminal se decide de acuerdo con el ntmero de personas
que trabajan en la tefminal. Se supone que alrededor de 150 personas trabajan en una
terminal y el area de suelo requerida para una persona se fija, normalmente, como
10m® De acuerdo con ésto, el &rea de suelo requerida es de 1,000m* En caso de que
la mitad de las oficinas son de 2 pisos, y se reserva algin espacio para la futura
expansion, el area necesaria para las oficinas de la terminal es de 1,000m%. Estan
establecidas al lado del porton de la terminal. '

1.55 Terminal de Carga Seca a Granel
{1) Plan Béasico de Terminal de Carga Seca a Granel

64. La terminal de carga seca a granel es una de las instalaciones portuarias en la que
la inversién privada debe ser estimulada. Discusiones detalladas deberan tener lugar
entre los varios interesados incluyendo la ENP y los consignados porque habra bastantes
variaciones en cuanto a la participacién privada. El Equipo ofrece, para la referencia,
algunas sugerencias que se compaginan con los items del Plan Maestro.

a. Volamenes de carga de granos y fertilizantes

65. Los volGimenes de granos y fertilizantes para los aiios 2000 y 2010 se estiman de
la siguiente manera:

Unidad: '000 T™M

Ano ' 2000 2010
Granos 250 : 320
Fertilizantes 140 200
Total 390 520

b. Volumen promedio de carga manejado por barco
66. Uno de los mayores objetivos para la construccion de una terminal de carga seca

a granel es la explotacion del mérito de escala. La idea basica es que entre mayor es
el volumen manejado por barco, menor es el costo de la transportacion.  El volumen



Optimo transportado por cada barco varia tanto por los articulos de carga como por el
sistema de distribucion en el puerto, sin embargo, la construccién de una terminal de
carga seca a granel contribuye a aumentar el volumen de carg.a transportada por barco
y a la larga el tamafo de los barcos que arriban al puerto (en este informe, suponemos
que el volumen serd incrementado a 10,000 toneladas).

¢. Barco objetivo

67.  De las estadisticas portuarias se observa que los transportes de carga seca a granel
son algo pequeiios. En 1992, el nimero de barcos mayores de 15,000 TBR era solo de
2 en 40. De todas formas, y para propésitos de planificacién portuaria debe adoptarse
el barco de méaximo tamaiio como objetive.  El tamano méximo de barco serd ampliado
en el futuro {a 20,000 TBR en este informe}.

Tamado méaximo pronosticado del barco: 20,000 TBR, Calado 10.0m, LOA 185m
(Estadisticas portuarias de 1992: 16,522 TBR, Calado 9.5m, LOA 186m)

d. Ubicacidn

68. Hay varios candidatos para la ubicacion de la terminal de carga seca a granel. Los
sitios dispon'ibies para la terminal son: Muelle No.2 y sus cercanias, el terreno recuperado
frente’ a la zona libre y la costa norte fuera del puerlo. Entre estos posibles
‘emplazamientos, la costa norte requiere una inversién mayor para la construccién de un
rompeolas asi como de un embarcadero para conseguir la profundidad necesaria de agua
y asegurar la calma de las aguas. El terreno recuperado esta reservado para la nueva
terminal de carga unitarizada y el empleo de esa area ya estd establecido en este
informe. Por lo tanto, la ubicacién de la terminal de carga seca a granel debe ser en
el Muelle No. 2 o sus cercanias.

69. El estado del fondo del suelo delante del Muelle No. 2 y sus cercanias es
aparentemente blando y requerird abundante trabajo de ingenierfa y obras civiles. Se
reporta que el lado oeste del Muelle No. 2 no acusa de este problema aunque se
requiere un pequeno trabajo de recuperacion. En cualquier caso, la ubicaciéon exacta
debera ser decidida por la ENP basando en un examen detallado del suelo y otras
consideraciones pertinentes.

e. Dimensiones del muelle

70. Tomando en consideracién el tamaiio del barco objetivo, las dimensiones del muelle
seran las siguientes:



Profundidad delante del muelle : -11.0m

Largo del muelle v 220m
Ancho de la explanada : 30m
f. Otros
Tipo de terminal : Marginal
Tipo de estructura : Pilotes de concreto con losa de concreto en la parte

superior y obras civiles de soporte
(2} Equipo de Manipulacién de Carga

71.  El volumen de carga registrado en la tabla mencionada puede ser manejado por
una terminal si la terminal estd equipada con los instrumentos de manejo apropiados.
Hay, basicamente, dos posibles sistemas de manipulacion de carga: sistema por tandas
y sistema continuo. Para descargas el sistema por tandas adopta graas y el sistema
continuo incluyé un descargador neumatico asi como otros descargadores mecanicos
continuos. Hay, ademas, dos sistemas de lransporte después de la descarga: camiones
{sistema por tandas) y transportador (sistema continuo).

72.  Un descargador neumatico puede ser operado atn durante la luvia, 1o cual le da
a este sistema una cierta ventaja. Iste sistema ha prevalecido' por largo tiempo en la
nueva lista de instalaciones de manipulacion de carga en granos de Japon, aunque el
descargador mecanico ha ganado popularidad recientemente.

73. Al decidirse el tipo de déscargaddr, un estudio detallado del costo total incluyendo
la inversion inicial y los costos operativos, debe llevarse a cabo. De todos modos, debe
recordarse que no hay descargador neumético en el puerto y que el descargador
mecanico tiene una desventaja para completar el atraque del barco. Aun si un descarga-
dor mecanico es adoptado, un descargador neumatico serd necesario para este proposito.
Una graa de mistil deberd instalarse también para colocar una pequefa topadora en el
atracadero, la cual se usa para recoger las cargas sobrantes desperdigad'as.

74.  Por el contrario, el sistema de grias tiene la ventaja de la flexibilidad de empleo
{el sistema puede aplicarse aun a la carga general]. El sistema no précisa de una gria
de mastil para colocar una topadora en el atracadero. Hay dos grias tipicas: graa de
tipo pértico y gria de alcance variable. La graa de alcance variable es adecuada para
barcos pequenos de 60 mil TPM o menos, mientras que la griia de tipo portico tiene
ventajas en el manejo de barcos mayores. En cuanto a la capacidad de descarga, la grua
de alcance variable es mas econdmica que la graa de tipo portico, a la vez que maneja
hasta 900 toneladas por hora.
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75.  En cualquier caso, la ENP debe efectuar un estudio exhaustivo para decidir cual
sistema es mas adecuado para la terminal, La idea bésica es que si la terminal maneja
un solo articulo de carga, uno de los sistemas continuos de descarga es adecuado. El
sistema de graas es apropiado para una terminal en la cual mas de dos articulos de
carga se manejan, incluyéndose la carga fraccionada dado que puede aplicarse a una
amplia seleccién de cargas mediante el sblo cambio de dispositivos. En lo que se reficre
al sistema de transporte, el sistema continuo ticne ventajas en términos de costos y
ademas atentia el congestionamiento del trafico, aunque el sistema por tandas tiene la
ventaja de crear nuevas oportunidades de empleo para conductores de camion,

[3] Terminal Modelo
[Descargador]
76. La capacidad del descargador se calcﬁla, al menos, en 250 toneladasthora.

77. El tiempo promedio de atraque por barco es:de poco mas de 2 dias (10,000/250/0.6
+ 5 = 72 horas). Esto, en cambio, indica que el tiempo total de amarre serd alrededor
de 160 dias por ano en el ano 2010 y la terminal tendria una pequena capacidad de
reserva desde un punto de vista practico. Otro descargador serd prontc necesario.

78. Dos lineas de descarga se requieren para manejar fertilizantes y granos cuando una
gria se use comanmente. El costo de un descargador se estima aproximadamente en
30 millones de lempiras, Si otras instalaciones suplementarias son incluidas, el costo total
deberd duplicarse.

79. Ejemplos del uso de descargadores tipo gria indican que aunque las cargas
objetivas varfan de terminal en terminal, todas son materiales bastante pesados. El
tamano de barcos objetivos varia de 3,000 TBR a 20,000 TBR. La capacidad de descarga
también varia considerablemente, de 210 toneladas por hora a 700 toneladas por hora y
la capacidad de levantado se reparte desde 62 kN a 167 kN. '

80. Ejemplos del uso de descargadores tipo neumético. La carga objetivo es granos,
y los tamanos de barcos son de 60,000 TBR y la capacidad de descarga varia entre 400
a 600 toneladas por hora.

1.5.6 Aspectos Importantes para el Plan Maestro

81. Como se indicé en 1.5.2, la alternativa 1-1 es adoptada como el Plan Maestro de
Puerto Cortés en el afio 2010. En esta seccion, los aspectos que son importante para la
realizacion del Plan Maestro son resumidos.

__‘7?i



{1) Terminal de Carga Seca a Granel

82. Al aumentar el volumen de cargas y progresar las actividades portuarias, las cargas
secas a granel tienden a ser manipuladas separadamente, para obtener una mayor
eficiencia. En Puerto Cortés, las cargas secas a granel se esperan que muestren la tasa
de crecimiento mas alta. Por lo tanto, se enfatizara la accion hacia la terminal exclusiva
de carga seca a granel,

83.  Por lo general, una terminal manipula un namero limitado de articulos de carga,
para maximizar la eficiencia de la terminal, y el beneficio de ésta es para un namero
limitado de entidades. Esto tienta a los erﬁpresarios privados, por lo tanto, en este
informe, la-terminal de carga seca a granel se supone que serd financiada por el sector
privado, aunque la forma exacta de la participacion privada sera considerada en el
futuro.

84. Al mismo tiempo, el requerimiento de muelle para Puerto Cortés es bastante
grande, y se piensa que sera dificil para la ENP llenar toda la demanda sin la
participacion privada. Algunas platicas privadas ya han sido iniciadas con respecto a
terminales de carga seca a granel y la ENP deberia considerar detenidamente esias
ofertas.

85. Deberia prestarse atencién a otro asunto. Una compafiia privada esta planificado
modificar la terminal petrolera para manipular fertilizantes asi como petrdleo. No hay
muchos ejemplos de manipulacién de carga secaa granel en una terminal de carga
Hquida. La terminal deberia planificarse tomando en cuenta aspectos operacionales asi
como administratives. La ENP, como entidad administrativa portuaria, deberia también
poner sus ojos en este proyecto, desde el punto de vista de operacidn y administracion
de todo el puerto.

(2) Terminal de Carga Unitarizada

86. Al planificar el Plan Maestro, los contenedores de fruta estan incluidos en el
articulo de carga, aunque éstos sean manipulados, actualmente, en el atracadero general
por medio de aparejo de barco. La razén es que, ya que aumenta el volumen de carga
y se mejora la eficiencia de la terminal, los contenedores de fruta se esperan que sean
mani.pulados por gria(s) de portico para perseguir la mayor eficiencia posible.

87. El 80% de la distribucién acumulada de LOA es adoptado como el largo unitario
de una terminal (185m), en la suposicion de que mas de dos terminales sean construidas
y el barco méaximo (40,000 toneladas TBR, 230m LOA], serd entonces acomodado.
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88. El namero de grias de portico se supone de uno por muelle, tomando en cuenta
las caracteristicas del barco de escala; un niimero considerablemente grande de barcos
RO-RO y pequeiios barcos haran escala. Para los barcos grandes, dos grias de portico
seran asignadas. De esta manera, se realiza una practica flexible de manipulacion de
contenedores y la inversion puede minimizarse.

{3) Area de Dragado

89.  Se supone que los barcos de escala tienen un servicio de remolcadores. El area de
dragado es decidida como tal.  Si los barcos van a maniobrar solos, se requiere un
trabajo de dragado mucho mayor.

(4) Camino dentro del Puerto

90. Desde el punto de vista de la operacién portuaria, el camino dentro del puerto que
pasa a través de la parte de atrds del Muelle No. 5 es la parte mas problemdatica del
puerto.  Un fuerte trafico portuario entra y sale mientras la ménipulacién de
contenedores tiene lugar. Esto es perjudicial para la seguridad, asi como para la
manipulacion de cérga. Esto es la razén por la cual la reubicacion del camino dentro
del puerto se menciona en este informe como un articulo para el plan de mejoramiento
urgente,

1.5.7 Examen Ambiental [nicial

91. Cualquier proyecto nuevo afecta el medio ambiente hasta cierto grado. La relaciéon
entre el Elemento de Impacto Ambiental (EIE} y el Componente del Ambiente (CE), se
muestra en la Tabla 2-9-1 de 2.8, PARTE . En esta seccidén, se examina brevemente el
grado del efecto al ambiente de cada etapa del proyecto y el CE que requiere atencion
especial es seleccionado.  Andlisis mas profundos sobre estos CEs seleccionados se
realizan en una etapa posterior de este estudio.

92, En total, 1os siguientes aspectos son seleccionados para examen adicional:

Construccion ~ ----- > calidad del agua y de material del fondo del mar,
ruido y vibracion

Surgimiento de sitios =~ ----- > . agua y corriente alrededor de la nueva
terminal de sitios carga unitarizada

Utilizacion =~ ----—- > ruido y vibracién, calidad del agua y del aire.
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1.6 Planes por Etapas de los Proyectos

93. Como 'ya se menciond en 1.5.4; las terminales se influencian mutuamente.  La
construccién de una terminal de carga seca a granel afecta directamente al volumen de
carga manejado en la terminal de carga general, y la construccion de una terminal de
carga unitarizada integra los atracaderos del Muelle No. 5 al grupo de terminal de carga
general, pardndolos del grupo de la terminal de carga unitarizada. Por lo tanto, el plan
por etapas del Plan Maestro deberia establecerse tomando como base la evaluacién de
la futura capacidad del puerto, no solamente de la terminal de carga unitarizada sino
también de la terminal de carga general.

94.  La Fig. 1-6-1 y la Fig. 1-6-2 muestran el cambio anual del tiempo de atraque y el
tiempo Optimo de atraque. Ambas figuras suponen la conclusion de dos terminales de
carga uhita‘.rizada para el afio 2000. En la Fig. 1-6-1, se suponé que todos los atracaderos
son para todas las clases de carga, en otras palabras, los barcos que arriban' al puerto
pueden llegar-a cualquier atracadero disponible. La practica de la asignacion actual de
‘atracadero es parecido a ésto. Las lineas gruesas arriba de la parte sombreada expresan
el tiempo Optimo de atraque y la linea gruesa continua expresa el cambio anual de
tiempo total de atraque. El calculo det tiémpo. de atraque se da en base a las eficiencias
de manipulacién de carga. La eficiencia para cada articulo de carga se estima de la
siguiente forma: '

Carga general :36 toneladas por hora (igual al estado actual)

Carga seca a granel :52 toneladas por hora (igual al estado actual)

Carga unitarizada  :144 toneladas por hora (hasta 2000: en el Muelle No. 5)
220 toneladas por hora (después 2000: en el Muelle No, 6]'

95. Los tiempos optimos de atraque se calcula como sigue:

Hasta el ano 2000: 8,400 horas x 5 atracaderos x 65%
Después del ano 2000 8,400 horas x 7 atracaderos x 70%

27,300 horas
41,160 horas

H

96. De la figura, se observa que el tiempo total de atraque ha excedido al tiempo
Optimio de atraque aproximadamente desde de 1985 y se espera que contintie ‘excediendo
al tiempo Optimo.  Actualmente, la tasa de ocupacién de atracadero es un poco mas del
70%. En el ano 2000, la tasa de ocupacién aumentard al 93% si no se toma ninguna
contramedida.  {En realidad, la ENP ya ha iniciado algunos proyectos/planes. La
conclusién de una expansion de 124m del Mué!ie No. 5 es un ejemplo.) Con la
construccién de dos nuevas terminales en el ano 2000, el puerto podra satisfacer la
demanda. La tasa de ocupacion de atracadero en el ado 2000 serd de alrededor del 65%.
Después, la tasa aumentard gradualmente y en el afo 2003, rebasard la tasa 6ptima, del
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70%. En el ano 2010, el tiempo t_dtal de atraque llegard al nivel del 90% y se cree que
habra una cola larga de barcos esperando pard atracar.

97. La Fig. 1-6-2 es trazada usando suposiciones similares a las de la Fig. 1-6-1 a
excepcion de dos rubros. La primera diferencia es que los atracaderos estan divididos
en dos categorias y cada barco esta asighado a uno de los grupos de atracadero segiin
su categoria. Esto es para asegurar una mayor eficiencia de la terminal especializando
las terminales por grupos de carga. Hasta el afo 2000, cuando la nueva terminal de
carga unitarizada esté construida, los atracaderos de los Muelles No. 3 - No. 4
perteneceran al grupo de carga general y los atracaderos del Muelle No. 5 al grupo de
carga unitarizada. Después del afo 2000, con la construccion de las nuevas terminales
de carga unitarizada, los atracaderos det Muelle No. 5 se convertirdn en una terminal
de carga general. La segunda diferencia es que los contenedores de las companias
fruteras se transfieren del grupo de carga general al grupo de carga unitarizada, después
del afio 2000.

98. Los tiempos Optimos de atraque se establecen como sigue:

Terminal de carga general: 8,400 horas x 3 atracaderos x 55% = 13,860 horas
Terminal de carga unitarizada: 8§,400 horas x 2 atracaderos x 50% = 8,400 horas

Similarmente, después del afio 2000, se calculan como sigue:

Terminal de carga general: 8,400 horas x 5 atracaderos x 65% = 27,300 horas
Terminal de carga unitarizada: 8,400 horas x 2 atracaderos x 50% = 8,400 horas

99. La figura muestra que el tiempo total de atraque en 1992 (25,000 horas al ano) para
- el grupo de carga general excede ya bastante al tiempo 6ptimo de atraque (13,860 horas
al afno), y casi alcanza la capacidad méxima de la terminal de 3 atracaderos (25,200 horas
al ano).  Por el contrario, el tiempo total de atraque para las cargas unitarizadas se
mantiene bastante abajo del tiémpo optimo de atraque, por lo que el puerto ha estado
utilizando este tiempo sobrante para ¢l grupo de carga general. En el ano 2000, sin
ninguna nueva terminal, el tiempo total de atraque sera de 31,500 horas
aproximadamente al ailo y excederd bastante al tiempo maximo de atraque. Con
respecto al tiempo total de atraque de cargas unitarizadas, la terminal continua teniendo
una capacidad excedente en comparacion con el tiempo 6ptimo de atraque. Des’pdés del
ano 2000, con la construccién de nuevas terminales de carga unitarizada y la
transferencia de dos atracaderos del Muelle No. 5 del grupo de carga unitarizada al
grupo de carga general, los tiempos totales de atraque estardn, entonces, un poco abajo
de los tiempos optimos de atraque tanto para el grupo de carga general como para el
de carga unitarizada. El tiempo total de atraque alcanzara al tiempo éptimo de atraque,



para el aio 2003, y después de entonces, continuard excediéndolo. Por lo tanto, otra
terminal de carga unitarizada deberad construirse, asi mismo, deberdn construirse nuevas
terminales tanto de'czirga seca a granel como. de carga refrigerada para aligerar el
congestionamiento en la terminal de carga general.

100. La situacion real se sitia entre las dos figuras. FEs decir, hasta el :aﬁo 2000, todas
las terminales se usan como terminales de multi-propositos y después de entonces, las
terminales se dividen en dos grupos. De todas formas, con la construccién de dos
terminales- de carga unitarizada en el ano 2000, el puerto tendrd suficiente capacidad
tanto para la carga unitarizada como para la carga genefal.- Después del afio 2004, las
demandas excederan a la ocupacion Optima, sin embargo, en cuanto a las terminales de
carga unitarizada, una ocupacion considerable de los barcos RO-RO funcionara para
aliviar el congestionamiento. Esto es debido a que este tipo de barco ocupa una porcién
menor en el muelle para atracar, se observa comiinmente que el Muelle No. 5 puede
acomodar dos barcos si uno de ellos es un barco RO-RO. Por cbnsiguiente, aunque la
tasa de ocupacion del atracadero se calcula que es considerablemente alta, el puerto
todavia puede proporcionar suficientes servicios a los barcos, a condicion de que la

operacién de manejo de carga sea bien realizada con equipo suficiente para
manipulacién de cai'ga contando con los trabajadores competentes en un patio para
contenedores bien planificado.  {Suponiendo el 65% como la tasa 6ptima de ocupacion,
el tiempo Optimo de atraque sera alrededor de 11,000 horas al ano.)

101. En conclusion, los proyectos deberian realizarse en el siguiente orden:

i, Para el afio 2000, dos terminales de carga unitarizada, la ruta alterna y la terminal
de cabotaje deben ser terminados. Todas las cargas unitarizadas incluyendo los
contenedores de fruta deben ser manipuladas en la nueva terminal de carga unitarizada.

ii.  Para el afo 2004, las terminales de carga seca a granel para fertilizantes y granos
deben ser terminadas.

iii. Para el ano 2009, otra terminal de carga unitarizada debe ser terminada.
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1.7 Disefioc General de las Instalaciones Portuarias

102. En el Plan Maestro de Puerto Cortés para el ano 2010, las instalaciones portuarias
y sus alternativas de disposicion, son mencionadas en la Seccidon 1.5, y las nuevas
instalaciones a ser diseftadas aqui, se resumen ast:

Profundidad del Largo
Agua
{A]Terminal de Carga Unitarizada -12.0m 185m
{B)Terminal de Multi-Propésitos -10.0m Tipo Dolfin
(C)Terminal de Cabotaje - 4.5m 200m
(DJRuta Alterna - . aprox. 1,380m

(E)Terminal para Fertilizantes
(F)Terminal para Cemento

103. Como la meta de diseno es obtener cantidades de los materiales para una
estimacion preliminar de costo requerido en Puerto Cortés para el aho 2010, solamente
los principales componentes estructurales son determinados.

104. Los tipos de instalaciones portuarias son tentativamente los mismos que los de los
muelles existentes en Cortés, Tipo Cubierta al aire libre en pilotes de concreto que son
populares en Honduras. Las secciones transversales tipicas de las instalaciones

principales se muestran en figuras asi:

(A)Atracadero de Terminal de Carga Unitarizada ----v-emmrrmeeav Fig.1-7-1
(B)Atracadero de Terminal de Multi-Propdsitos = -----r-rmemeseenmamens Fig.1-7-2
(ClAtracadero de Terminal de Cabotaje y Muro de Encauce ----- Fig.1-7-3
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1.8 Plan de Implementacion
1.8.1 Condiciones para los Trabajos de Construccién

105, Considerando las condiciones naturales en Puerto Cortés, los dias habiles anuales

se suponen asi:

Dias Habiles

Rubro Trabajos en Mar Abierto Trabajos en Tierra
Dias Inhabiles ' 26 24
Dias Habiles 339 341
Dias Habiles por Mes 28 28
{promedio}

106. En Honduras, el afo fiscal principia desde principios de enero y termina a fines
de diciembre del afio calendario. Generalmente, los feriados para los trabajos de

construccién son asi:

Domingos ....covvciiorniininnen 48
Feriados Nacionales ... 12
Total . 60

~ Por lo tanto, a parte de los dias no habiles debido a la condicién de tiempo, 60
. dias extra son restados para domingos y feriados nacionales, y los dias habiles netos por
ano se suponen en 280 ¢ sea 23 por mes.

1.82 Programa de Construccion -
107. El programa de construccion estd planificado con base a lo siguiente:

1) Minimizar la interferencia del trabajo de construccidon con las operaciones
portuarias diarias, para asegurar una eficiente y segura operacion.

2)  En este proyecto, la draga de succién con cabezal cortador, de propiedad de
la ENP, esta planificada para usarse para el dragado y recuperacion de la
tierra. Asi mismo, la capacidad de dragado estd planificada en 20m?/hora,
considerando las condiciones del sitio.

La-construccion de las obras que se incluyen en el Plan Maestro requerira alrededor
de cinco afos.



1.9 Estimacién de Costos

1.9.1 Generalidades

108. Las siguientes premisas y maneras son adoptadas para el estimado de costos:

1)

3}

y

Los costos son estimados considerando que el trabajo de construccion sera
llevado a cabo de acuerdo con las reglas internacionales de licitacién.

El tipo de cambio de la moneda extranjera se supone como sigue:
1 US$ = Lps5.85
-1 US$ = 115 Yenes

La informacion sobre los precios del mercado de mano de obra, materiales de
construccién y los precios de alquiler del equipo y maquinaria de
construccion, etc, se han obtenido por lo que dicen las companias
constructoras.

Los costos de construccién estdn divididos en la porcion extranjera y la
nacional. '

Las tasas de utilidades, honorarios de ingenieria y contingencia
fisica estAn mostrados abajo:

- Utilidades
Instalaciones Utilidades
Muelle / Duque de Alba (Dolfin) 4%
Dragado / Recuperacion de la Tierra 0%
Patio de Contenedores 6%
Patio / Camino _4%
C.FS. / Bodega 8%

- Honorarios de Ingenieria:
Obras Civiles 5%
Equipo de Manipulacion de Carga 3%



- Contingencia Fisica:
Muelle/Muro de Encauce/Dolfin y Edificio 8% .
Dragado/Recuperacion de la Tierra/Revestimiento 4%
Patio y Espacio Abierto/Camino/Pavimento
Equipo de Manipu!aciﬁn de Carga 0%

6)  Impuestos/Derechos sobre el equipo importado seran excluidos de la
estimacion de costo.

1.92 Condiciones de la Estimacion de Costos

109. La situacién de la fuerza laboral, los materiales y el equipo de construccion son
factores importantes en la estimacién de costos. Los costos unitarios de los principales

items son:
1.93 Costo de Construccion de las Instalaciones segiin el Plan Maestro

110. Un esbozo de las principales instalaciones portuarias que estan planificadas para
construccién segn el Plan Maestro en el aiio 2010 se muestra en la Tabla 1-9-4 a
continuacion, por las Alternativas Al-1, A1-2, Al-3 y A-2. '

111. Con base en los tipos estructurales e los componentes del proyecto el costo de
construccidon de cada plan de alternativa es aproximadamente como asi:

(Unidad: 1000 lempiras)

Alternativa Costé de Cohstruccic’m
A 14 429,000
A 12 451,000
A 13 422,000
A2 372,000

Verse al Apéndice - B para mas informacion)
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Table 1-9-4 Main Facilities under Master Plan (Al-1, A1-2, ‘Al1-3, A2)

Facilities - Unit All At-2 . A3 A2

17 | Road/Qpen Space mi 15180 | 15,180 15,180 15,180
(As__fBewndanoswhar 1 4 Lo
18 | Port Road (L=550m) m 3,850 3850 3.830 3.8%0
A5 Diy Bulk Terminal )
19 | Dolphin {-10} m - - - 73
20 | Revetmenl ) m | - - - 250
21 | Reclamation m* - - - 38,000
22 | Pavement (Apron) m? - - - 7.200

30 | Forklifi {4.0t) Nos. 8 8 8 4
1

31 | Bridgetype Crane Nas. 1 1




Capitulo 2 Administracion -y Operacion Portuaria

2.1 Administracion Portuaria'y Trabajadores

112. En relacién con la operacién y administracién portuaria, no existe ningan sistema
definitivo que haya sido adoptado en puertos en todo el mundo. La estructura de una
entidad de administracidn en cada puerto es ligeramente diferente, dependiendo de
factores historicos, socio-econdmicos e institucionales. Las actividades portuarias son
realizadas por una institucién de administracién portuaria o compania privada, o ambos.
En Honduras, las actividades portuarias son llevadas a cabo por la ENP y compatias
privadas. Para simplificar la organizacion y mejorar la manejo de carga, la participacion
de las compafiias privadas es muy importante. Recientemente, ha existido una tendencia
a la privatizacion en el mundo. A fin de realizar una facil y efectiva manipulacion de
carga en la terminal, la participacién del sector privado deberia considerarse en el futuro
proximo. Puesto que numerosas actividades son realizadas en la terminal, es bastante
razonable dejar que el sector privado participe en algunas, paso por paso.

113. Puesto que la participacion de las compafiias privadas comprende, sin embargo,
algunos problemas tales como el retiro de personal y mantener en alio el nivel de
servicio, la ENP no podréd introducirlo faciimente. Un obstaculo que debe ser superado
cuando se busque la participacion de companias privadas, es la natural renuencia de los
sindicatos laborales a cooperar, especialmente cuando existe una evidente redundancia de
trabajadores, y el subempleo ha sido tacitamente aceptado por la autoridad portuaria.
Tal oposicion puede ser mitigada parcialmente mediante una estrategia cuidadosamente
planificada, que incluird una agresiva campafa de relaciones publicas, y una adecuada
compensacion pagada a quienes decidan, o acuerden, irse y buscar trabajo en otra parte.
Puede haber un alto costo financiero para obtener cooperaciéon laboral, pero este costo
debe tratarse como cualquiera otra inversion, en un sisfema portuario mas eficiente.

2.2 Sistema de Manipulacion de Contenedores

{1) Funcién de la terminal de contenedores

114. Una terminal de contenedores tiene las dos siguientes funciones principales: La
primera es la de transferencia. El transporte internacional contenedorizado es transporte
conectado de diferentes medios (maritimo, ferrocarrilero y terrestre). lLa segunda funcion
es la de estiba. Esta funcidn se requiere para ajustar diferentes patrones de medios de
transporte conectados a la terminal de contenedores.



(2) - Concepto basico en la operacion de la terminal de contenedores

115. El procedimiento de la mejor operacién de terminal de contenedores es proporcionar
una rapida, exacta y segura operacion en la manipulacién de barcos y contenedores con
el mas bajo costo, lo que depende de las instalaciones, equipo y maquinaria, cond:aones
laborales y acceso del trafico terrestre, de la terminal de contenedores.

116. Se solicita un operador de la terminal de contenedores, para que preste especial
atencion a los siguientes puntos:

1}  Aumentar el nlunero de unidades de mampulac:on de contenedores, dentro
del tiempo limitado.

2) Usar eficientemente el limitado espacio de las instalaciones de la' terminal. y

3) Minimizar y ahorrar inversién, costos ordinarios, para la manipulacién de

 contenedores. C

117, En Puért_o Cortés, el sistema de carretilla de portico esta adoptado. Tomando en
cuenta la manipulacion efectiva de contenedores, la seguridad en el patio de contenedores
y el indice del dafio de éstos, la introduccion del sistema de “transtainer” puede
considerarse. Sin embargo, para cambiar el sistema de manipulacion de contenedores se |
necesita mucha inversion, asi como tiempo para capacitacién de mano de obra. En
Puerto Cortés, por lo tanto, es mejor continuar en el futuro con el sistema de carretilla
de portico. Puesto que la mano de obra puede hacer lo mas de la pasada experiencia,
el aumento de la carga no se origina. "Es importante mejorar la capacidad en el actual
sistema de manipulaciéon de contenedores.

2.3 Introduccidon del Sistema de Turnos

118. En la actualidad, un sistema de turnos no ha sido introducido en la maniputacién
de contenedores. Un sistema de turnos es recomendado para mejorar la productividad
de la manipulacién de carga y las condiciones de trabajo. En relacién con la introduccion
de un sistema de turnos, se consideran los siguientes problemas.

1) Disminucion de los salarios reales de los trabajadores
‘Debido al recorte' de las horas de trabajo, los salarios reales disminuyen
comparado con el nivel actual. El método de cdlculo de la asignacion de
retiro estd basado en el salario durante los seis meses antes del retiro, por lo
que la pension de jubilacién también se disminuye.

2} Aumento del numero de obreros (Aumento del gasto de personal}
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Después de la introduccion del sistema de turnos, el nimero de trabajadores
aumentard. [n otras palabras, existe la posibilidad del aumento de gastos de
personal.  El porcentaje del gasto de personal al de la operacion y
administracién, excluyendo dépreciaci(’)n, es de alrededor de 72% en 1992, El
aumento del gasto de personal es un gran problema para la condicion
financiera de la ENP.

119. Las soluciones a estos problemas se consideran asi:

1)

2)

3)

Aumento de salarios promedio

Cambiar el sistema de salarios para que esté basado en el volumen de
manipulacién y no en las horas de trabajo. Al introducir un sistema de
salarios basado en el volumen de manipulacion, si la manipulacién de carga
es conducida eficientemente, los trabajadores pueden ganar los mismos salarios
como en la actualidad en _uh periodo mas corto de tiempo. Esto puede
aumentar la eficiencia de las actividades _portuarias en Puerto Cortés y con
el aumento de las cargas manipuladas, la ENP devengara mas ingresos.

Introduccion de incentivos en el sistema de salarios
Un incentivo podria darse si una cuadrilla manipulara cargas de mas de
cierto volumen maximo.

120. La medida 1) responde. directamente a la solicitud de los trabajadores. Sin
embargo, es dafiino para la situacién financiera de la ENP. La ENP, deberia en

consecuencia, investigar la introduccién de un sistema de turnos, usando las medidas 2)

y 3). En relacién con la 2), es necesario comparar el aumento de ingreso y gasto por
simulacion, lo que se hace de acuerdo con un volumen supuesto de carga, manipulado
con sistema de turnos. En la simulacion, los siguientes puntos deberfan tomarse en

cuentka,

1)

2

Aumento de gasto de personal, de acuerdo con el aumento de salarios
promedio y nimero de personal.

Disminucién de pago de horas extras, de acuerdo con la disminucion de las
horas laborales. '

Aumento de ingreso de operacion, de acuerdo con el mejoramiento de la
eficiencia de manipulacién.

En relacion con el punto 3), la ENP establece criterios apropiados de manipulacion
de contenedores por cuadrilla. Si la cuadrilla excede el volumen basico, reciben pago

extra.
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121. La introduccion del sistema de turnos contribuye a mejorar una eficiencia de
manipdlacic’m de contenedores, asi como a mejorar la seguridad de las condiciones de
trabajo. La ENP deberia principiar a investigar una pronta introduccién de un sistema
de turnos y/o presionar a las companias privadas para que lo adopten.

2.4 Introduccion del Sistema de Computacion para una Terminal de Contenedores
2.4.1 Necesidad de la Introduccion de un Sistema de Computacion

122. Cuando el namero de contenedores no es grande, la terminal puede ser operada
sin un sistema de computacién.  En efecto, en algunas terminales, la operacién de
contenedores es realizada efectivamente usando una pizarra o tarjetas. Sin embargo,
cuando el nGmero de contenedores aumenta y excede cierto mvel de actividad de
manipulacion, problemas tales como demora y errores en la mampulac:on de
contenedores generalmente tienen lugar. En general, se dice que 50 mil TEU es el limite
de procesamiento manual de conirol oper'aciolnal'de-un patio. En relacién con el Muelle
No. 5, actualmente mas de 100 mil TEU son manipuiadas en el patio de contenedcres
de forma angosta, mediante complicadas operaciones. Por lo tanto, la computacién para
una terminal de contenedores deberia introducirse tan pronto como sea posible.

242 Efectos dél Sistema de Computacién

123. Los efectos de introducir el sistema de computacion para la operacidn de una
terminal de contenedores, son los siguientes;

1) Puede desarrollarse un plan 6ptimo de operacion de patio. La operamon de
patio puede realizarse mas rapida y cabalmente.

2)  El patio de contenedores puede ser mejor utilizado.

3)  Varias clases de informacién tales como ubicacion y almacenamiento de los
contenedores, pueden obtenerse mas facilmente.

4] Puede realizarse una eficiente asignacion del equipo de manipulacion de
carga.

Estos efectos contribuyen en gran medida a mejorar la calidad del servicio para
los clientes.

2.4.3 Sistema de Computacion
124. En el Muelle No. 5, un sistema simple ya ha sido introducido para mejorar el

sistema de administracion de inventario de contenedores. Esle sistema consiste de

—102—- -



archivos de datos minimos de contenedores'y su ubicacién (nombre del barco, nombre
del agente, namero de contenedores, su lugar de ubicacion}. Sin embargo, puesto que
no: existe un sistema basico de comunicacion para conectar el centro de control de
contenedores con el patio de contenedores y el portén, la computadora no se usa para
la operacidn de la terminal de contenedores.

125. Se recomienda adoptar el sistema de computacion que sirve para Las operaciones
de terminal de contenedores, Lo cual se detalla en las siguientes parrafos. El sistema
de computacién para la manipulacion de contenédores esta primordialmente dividido en
dos sistemas, uno es el sistema de control de patio y el otro es el sistema de operacién

del patio.
{1) Sistema de Control del Patio

Un sistema de control del patio controla el movimiento de contenedores desde el
portdn hasta el apilamiento en el patio de contenedores. El sistema deberia
conectar el centro de control con los portones de la terminal, el patio de
contenedores, la CFS y la seccidon de contabilidad. Este sistema incluye las
siguientes funciones.

a) Control del Portén
b) Control de la CFS
¢)  Control del Patio

(2) Sistema de Operacidn de Patio

En el caso de la planificaciébn de barcos, es importante que la carga y descarga
tengan lugar con_medidas.de seguridad, correcta y rapidamente. Por lo tanto, un
plan exacto de carga yl descarga deberia prepararse. Basado en la informacion del
agente, el planificadoi' prepara el plan que se muestra abajo y lo registra en la
computadora.

a) Asignacion de espacio de apilamiento de contenedores en el CY.
b)  Asignacion de espacio de apilamiento de contenedores a bordo.
¢} Asignacion de equipo de manipulacién de carga.

Basado en el plan registrado, la computadora procesa la maniobra de carga vy
descarga y finalmente hace todo el trabajo de estiba y desestiba,

En Puerte Cortés, ya que no existe ningQn patio de clasificacion, los contenedores
son cargados y descargados hacia y desde los barcos, desde y hacia el patio de
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apilamiento directamente por medio de graa de portico o aparejos de barco.
Durante la. operacién, el centro de control debe prestax atencién a la maniobra
carga y de@carga de contenedores de manera adecuada, de acuerdo con el plan,

126. Debido a que estos sistemas estan todos conectados al centro de control de
contenedores en linea, se lleva a cabo una efectiva y pronta manipulacion de carga. Ya
que serd dificil 1ntroduc1r rapidamente el sistema computarizado total, puede por lo tanto
ser necesario principiar con un sistema de computacién de pequeiia escala, Sin embargo,
el desarrollo de un sistema de comp'utacién de pequena escala deberia considerar Ia
posibilidad de ampliar el componente de sistema para un desarrollo adicional.

2.5 Mantenimiento de Equipo de Manipulacién de Carga

2.5.1 Plan de Mejoramiento

127. El principal probéSito del nxanfenimiento y reparacién es mantener el equipo en
buena condlcu‘)n, aumentando asi la productlvxdad del equipo de mampulauon al
minimizar los problemas durante la manipulacién de la carga. La ENP esta realizando

mantenimiento preventivo para lo antes mencionado. Sin embargo, no ha adoptado un
enfoque estadistico que es una herramienta Gtil para aclarar las necesidades de repuestos,
Los puntos principales del plan de mejoramiento para mantenimiento se sefialan como
sigue:

1) Compra de Repuestos
Es necesario considerar compras sistematicas, basadas en el consumo analizado de
repuestos (por cjemplo usados por computadoras). Se necesita un experto calificado
para llevar a cabo los analisis.

2)  Planificacién de Plan de Reposicién o Disposicion
Los planes de reposicion y disposicion son importantes en términos de tener la
cantidad apropiada de equipo de manipulacion de carga, y también en términos de
renovar equipo de manipulacién de carga en el presupuesto.

3)  Capacitacion de Personal

4)  Introduccién del sistema computarizado de Mantenimiento y Reparacion

Los registros relacionados con mantenimiento y reparacién ni pueden ser analizados
ni utilizados suficientemente., Por tanto, un sistema computarizado de
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mantenimiento y reparacion deberia introducirse para un efectivo mantenimiento y

reparacion.

128. La ENP ha estado ejecutando trabajos de mantenimiento y reparacion por si misma.
La ENP, por lo tanto, necesita reforzar su capacidad de mantenimiento, para actualizarse
con las nuevas maquinas y herramientas de mantenimiento.

2.6 Capacitacion de Personal
(1} Terminacién del Sistema de Capacitacion

129. Los programas de capacitacion se determinan en la reuniéon en la que participan
coordinadores de las Naciones Unidas. En la reunién, informan y discuten sobre los
problemas de sus puertos. Por lo tanto, es posible establecer programas oportunos de
capacitacion, correspondiendo a las necesidades de las actividades portuarias.

130. Cada seis meses, seis o siete programas de capacitacién son iniciados. Sin embargo,
algunos de ellos son a veces cancelados debido a que la preparacién y chequeo de los
libros de texto no estan terminados. El tema de los programas de capacitacién toma en
cuenta los problemas actuales de las actividades portuarias, de manera que la ejecucion
de capacitacién contribuye directamente al mejoramiento de las actividades portuarias en
Honduras. La ENP, por lo tanto, deberia hacer un esfuerzo para llevar a cabo todos los
programas de capacitacion. '

131. Puesto que el principal objetivo de los programas de capacitacion es ilustrarse uno
mismo, aumentando la propia actitud y mejorando la propia habilidad, se requiere un
sisterna en el cual los interesados puedan participar independientemente en el curso de
capacitacion. Un sistema de premios a los participantes que logran buenos resultados,
por gjemplo mediante promoci()h, puede introducirse. Eso contribuye a una participacion
agresiva e independiente.

132. El proposito de la capacitacidon es mejorar la capacidad de la persona, y seria mejor
agrupar solamente a la gente que tiene los mismos requerimientos.

1) Sistema de Capacitacién para Empleados de Oficina

El tema de los cursos de capacitacion se enfoca sobre la administracién de
personal, asi como servicio pablico como ser sistema tributario, sistema
contable y conocimientos legales, etc. El propésito del curso para empleados
- de oficina es estimular al personal para que sea consciente de la eficiencia en
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cuanto a la administracién y- operacion del puerto. Mediante estos cursos de
capacitacién, los empleados de oficina tendran suficiente conocimiento para
realizar su trabajo y también  llegardn a estar conscientes de una
administraciéon portuaria competitiva. Las metas esperadas son las siguientes:

a) Mantener en mente una ‘“agresiva administracion portuaria, al
proporcionar buenos servicios a los usuarios del puerto”.

b)  Hacer que los empleados de oficina de la ENP reconozcan que todo el
personal de la misma debe contribuir a mejorar la eficiencia de las
actividades portuarias, para sobrevivir a la competencia con los puertos
vecinos. |

c) Hacer que los trabajadores de oficina de la ENP reconozcan la
conciencia de costo. '

2)  Sistema de Capacitacion para Empiea'dos Operacionales

Es importante mejorar mas su capacidad técnica, para enfrentarse a una
modernizada manipulacion de contenedores, correspondiente a la introduccién
de la computadora. La ENP deberia examinar el sistema de capacitacion para
que los empleados operacionales desarrollen su. capacidad de realizar una
manipulacion de carga mas rapida y confiable.

133. La ENP deberia hacer lo mas de los programas de capacitacin en que el
participante pueda observar y experimentar las Gltimas actividades portuarias en los
paises en vias de desarrolio.

(2) Mejoramiento del Sistema de Promocion

134. El establecimiento de un sistema objetivo de promecién, basado en la experiencia
y conocimientos, es un método para engendrar una buena disposicion para el trabajo.
En las oficinas del gobierno central, se lleva a cabo hasta cierto grado un. sistema
objetivo de promocion. El punto importante de un sistema de promocion es que las
evaluaciones deberian realizarse objetivamente. Al mejorar este sistema, los sigﬁientes
aspectos deberian tomarse en cuenta para una evaluaciéon objetiva.

1)  Los aspectos de la evaluacién deberan ser tan objetivos como sea posible.

2)  Varias hojas de evaluacién de personal deberian disefarse cuidadosamente,
correspondiendo al tipo de trabajo-y posicion.

La contribucién al mejoramiento de la administracidon y operacidn portuaria
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deberia tomarse en cuenta en la evaluacion: Los logros de trabajo y buenos
resultados de la capacitacion deberian considerarse en el sistema de

promocion.

La demanda de un aumento de salarios es decidida por negociacion entre la
ENP y el sindicato de trabajadores cada tres anos. La cantidad del aumento
no es diferente, de acuerdo con el rango. En otras palabras, todo ¢l personal
obtiene el mismo aumento de salario, sin distincidon de posicidn o antigitedad.
Los niveles salariales no son necesariamente altos, comparados con los de las
compaiias privadas. En las actuales condiciones, el personal competente,
algunas veces, se sabe que es trasladado a las compaiias privadas. El
sistema del sueldo y la promocion debe ser reestructurado para tomar en
cuenta tanto la capacidad como la experiencia.
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PARTE 1V

Plan a Corto Plazo de Puerto Cortés
para el Ano 2000






Capitulo 1 Puerto Cortés en el Ao 2000

1.1 Objetivos del Plan a Corto Plazo

1. Los objetivos del plan a corto plazo para Puerto Cortés, nuevamente se enlistan en

la Tabla 1-1-1,

Tabla 1-1-1 Objetivos del Plan a Corto Plazo (2000)

Carga Unitarizada Convencional Seca a Granel
Tamano de Barco (Tope 20%) 15,000 TBR 10,000 TBR 7,000 TBR
Largo y Ancho de Barco 160m, 25m 155m, 20m . 128m, 15m
Volumen Total de Carga 1,850,000 T™ 450,000 T™M 700,000 T™M
Carga Promedio por Barco 1,850 'T™M 1,500 'TM 7.000 T™
No. de Escalas 1,000 300 100
Eficiencia (TM/hora) 220 36 52
Tiempo Manipl. (horas) 84 41.7 1346
Tiempo Promedio de Espera (hora) 4 24 24
Tiempo en Puerto (hora) | 124 65.7 158.6
Tiempo Total en Atracadéro [hom.) 8,400 12,510 13,460
Atracadero {24 horas, 350 dias) 1.00 1.49 1.60
No. Atracaderes Requeridos 2[2.00). 5(4.75)

2, Los tamafios de los barcos son mismos hasta para el afio 2010 y son propuestos

para cubrir, por lo menos, el 80% del total de escalas de barcos suponiendo que mas de

dos atracaderos continuos sean construidos. Resultd que los atracaderos necesarios para

el ano 2000 son dos y ésto satisfacerd lo mencionadeo arriba. Se prevé que el tamano

de barcos no cambiard drasticamente en el futuro, por lo tanto, los tamafos objetivos de

barco se pronostican como sigue:

Carga unitarizada
Convencional
Carga seca

Tamarfio de los Barcos

: 15,000 TBR, 160m de largo y 25m de ancho
: 10,000 TBR, 155m de large y 20m de ancho

7,000 TBR, 128m de largo y 15m de ancho
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3. En resumen, las instalaciones requeridas en el plan a corto plazo son las siguientes:

a. Terminal de carga unitarizada x 2 atracaderos (largo total: 370m)
b. Ruta alterna
¢. Terminal de cabotaje

4. A mediano plazo, el atracadero de carga unitarizada llegara pronto a la tasa dptima
de ocupacion (50%) y excedera la misma. Por lo tanto, otro nuevo atracadero para la
terminal de carga unitarizada es, tedricamente réquerido. Sin embargo, en realidad, la
ocupacion considerablemente elevada de los barcos RO-RO (25% en 2000} funcionaria
para aliviar el congestionamiento del muelle, porque los barcos RO-RO pueden
permanecer atracados mientras otros barcos LO-LO se estan atracando. Por'lo tanto, la
tasa de ocupacion podria subir al mismo nivel, digamos, 10-15%. Por consiguiente, con
la actual tasa optima de ocupacion del 65% para dos terminales de carga unitarizada,
‘ambas terminales pueden satisfacer la demanda, sin congestionamiento, probablemente
hasta el afio 2009.

1.2 Terminal de Carga Unitarizada

5. Dos atracaderos de la terminal de carga unitarizada estin propuestos en el area
recuperada de la parte mayor al este del puerto. Se instalard una gria de portico por
atracadero y el sistema de carretila de portico serd adoptado como sistema de
manipulaciéon de carga.

6.  El plan de disposicion de las instalaciones principales se muestra en la Fig. 1-1-2.
Las dimensiones de las instalaciones son las siguientes:

Base de Contenedores ;1,505 plazas
Base de Contenedores Frigorificos : 178 plazas
Estacion de Contenedores 5000 m?
Taller de Mantenimiento ¢ 1,000 m?
Sector de Limpieza ¢ 1,600 m?
Edificio de las Oficinas ¢ 1,000 m?
Camino y otros Espacios Abiertos : 67,273 m?

7. La lista de los equipos de manejo de carga para la terminal de carga unitarizada
es la siguiente:

Gra de Pértico 1 2 (alcance 30m, capacidad de alzada 41 toneladas,
distancia entre rieles 18.29m)
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Carretilla de Pértico :5

Cabezal 110
Chasis 20
8. Los rieles para la graa de portico deben ser instalados en forma continua sobre las

dos terminales para facilitar la flexibilidad de las operaciones. Cuando un barco grande
atraca en la terminal, dos graas podrian necesitarse para la manipulacion rapida de la
carga, Con los rieles continuos, la terminal podra ofrecer buenos servicios. Dado que
las dimensiones de una grﬁa de pértico son iguales a las de las graas instaladas
actualmente en el Muelle No. 5, después de la transferencia de las funciones de la
terminal de carga unitarizada a la nueva terminal, las graas actualmente usadas en el
Muelle No. 5 pueden ser transferidas a la nueva terminal. Otros equipos, también,
pueden ser transferidos a la nueva terminal, dependiendo de las condiciones de los

mismos.

1.3 Terminal de Cabotaje y Ruta Alterna

9. La terminal de cabotaje, también, contribuird a aliviar el congestionamiento
portuario, ya que la misma proporciona una instalacién exclusiva de atraque, adecuada
para una futura mayor demanda de cabotaje, lo cual al mismo tiempo, resultaria en una
manipulacién eficiente de cargas para el transporte maritimo internacional. El ntmero
total de los barcos del comercio local amarrados en el atracadero y cargados y/o
descargados en el puerto' llegard a 20 en el afio 2000 y 25 en el afc 2010.

_ 1992 2000 2010
a. No. de escalas 396 579 913
b. Volumen de carga {toneladas) 47,5260 69,494 109,600
c. No. de barcos en manipulacidon de carga 2-3 3-5 4-7
d. No. de barcos amarrado ({incluyendo c.} 5-10 10-15 15-20
e. No. de barcos cargado y/o descargado 3 5 10

10. El plan de ubicacidon y disposicion de la terminal de cabotaje se muestra en la Fig.
1-1-2,  En el lado del rio, serd construido un muro de encauce con el fin de no
interrumpir la corriente del rio. En el lado opuesto del muro de encauce, se construira
un muelie en forma de L. de 200m de largo total. Caminos de 7m de ancho facilitaran
el acceso al camino principal asi como a los muelles para comercio internacional.

11.  La ruta alterna correrd paralelo al mar, a lo largo de la zona libre. El largo total
es de 550m aproximadamente. El camino tendra tres carriles, de los cuales dos son para
el movimiento del trafico y el restante es para la sobremarcha o para el parqueo. A lo
largo del camino paralelo al mar, una acera con vegetaciéon apropiada debera construirse
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para mejoramiento de la estética del puerto.

12. La ruta alterna estd planificado para dirigir el trafico hacia/desde la terminal de
contenedores. Como ya se menciond en la Seccién 1.3.4 de la PARTE lII, el volumen
del tréfico por tipo de empaque se calcula como sigue {namero. en cada espacio indica
el volumen méximo del tréfico y el numero entre paréntesis indica el volumen de carga
en los afos indicados):

Ao General Seca a Granel | Unitarizada Total

1992 127(509) 95(353) | 195(1,301) ‘417(2,672]
2000 113(450) 189(700) 278(1,850) 580(3,000)
2010 . 150(600) 27001,000) 375.[?.,5.00} 795(4,100)

13.  Actualmente, el camino de acceso hacia/desde el puerto recibe unos 400 vehiculos.
En el afio 2000, el nimero de vehiculos aumentara a casi 600, y pafa el ano 2010, el
niimero de vehiculos sera el doble que el de 1992. Con la construcciénde Ta nueva ruta
alterna, el trafico podrd ser adecuadamente dirigido, por lo que aunque aumente
considerablemente el trafico general hacia/desde  la ciudad, podra evitarse los
congestionamientos.

-112—






Fig, 1-1-1 Short-term plan (2000)
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‘1.4 Disefio General de ias Instalaciones Proyectadas del Puerto
14.1 Generales

14, En el plan a corto plazo para Puerto Cortés para el ano 2000, la distribuciéon de
las instalaciones del puerto se propone en la Seccion 1.2 y 1.3, Capitulo 1 y las
instalaciones principales consideradas y disenadas incluyen lo siguiente:

1) Atracadero de carga unitarizada (profundidad del agu.a=12m, largo=370m}
2) Atracadero de cabotaje {profundidad del agua=4.5m, largo=200m)}
3) Ruta alterna(largo=1,380m)

En esta seccidon, condiciones/criterios y resultados del disefio son descritas.
142 Condiciones de Disefio
1) Nivel de referencia

15.  El nivel de referencia para el disefto o trabajos de construccion debe ser el mismo
que en la Tabla de Niveles (Chart Datum), la cual es aproximadamente igual al nivel
minimo del mar. En Puerto Cortés, el rango de mareas es bajo (0.35m), y el nivel
medio del mar es adoptado usualmente como el nivel de referencia por la ENP. En este
proyecto, el nivel medio bajo del mar es usado como nivel de referencia (M.L.W. =
M.S.L, -0.1m]).

2) Tamano del barco

16. El tamano méaximo de los barcos es de 15,000 TBR como se describe en la Seccidon
1.1, Capftulo 1, PARTE 1V, '

3} Altura de la corona/profundidad del agua en el muelle

17. La altura de ia corona de los muelles existentes en Puerto Cortés es 1,93m sobre
el M.S.L. (203m sobre M.L.W.} y la altura de la corona debe ser el mismo que el muelle
No. 5 2.03m sobre el M.LLW. '

18. La profundidad de disefio del agua del muelle serd 12m bajo el M.L.W.
4) Sobrecarga en la explanada

19.  El Muelle No. 5 fue construido en 1975 y la ENP esta planeando extenderla hacia
el este en 124m. El uso del nuevo muelle - Muelle No. 6 - serd El Melle No. 5 fue
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construido en 1975 y la ENP esta planeando extenderla hacia el este en 124m. la misma
que la de la extensién del Muelle No. 5, y asi la sobrecarga en la explanada del muelle
serd similar a la del Muelle No. 6 y la extensién del Muelle No, 5.

5) Condiciones del subsuelo

20. El Equipo de Estudio realizd 3 muestreos del subsuelo marino en el area de
estudio, y sus resultados y andlisis se mencionan en la Seccidon 2.7.3, PARTE |,
VOLUMEN 1.

6} Fuerza sismica

21. Para el Muetle No. 5 y su extension, el coeficiente sismico de 0.115 es usado de
acuerdo con el "Uniform Building Code” {UBC).

7} Carga admisible

22. La comparacién de estas normas se describe en la Tabla 1-4-3. Ademas, se asume
que cuando la influencia del terremoto es considerada, la carga admisible puede ser
incrementada en un 50% de sus valores normales.

Tabla 1-4-3 Carga Admisible de los Materiales

Material ASTM J1S

1. ACERO

Acero estructural
Lamina de acero
Tubo de acero
Varilla de refuerzo

20,000 psi (1,400kg/cny?)
Ninguna
Ninguna

20,000 psi (1,400kg/cm?)

1,400kg/cm? (5541)
1,800kg/cm? (SY30)
1,400kg/cm? (SKK41)
1,400kg/cm? (SR24)

2. CONCRETO
Concreto normal
.concreto reforzado

Ninguna
3,500 psi (245kg/cm?)
4,000 psi {280kg/cm?)

{compresidén) 55kg/an?
70 - 90kg/cm?
70 - 90kg/cm?

8) Factor de seguridad y otros

23.  Los valores para el factor de seguridad se eligen de acuerdo con lo mencionado
en las normas japonesas, como se muestra a continuacion:
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labla 1-4-4  Factor de Seguridad

Concepto Condiciones Cond_icionés
" Normales Especiales
Cépacida'd del pilote Carga de Compresion 25 | 1.5
Carga de Tensién 3.5 2.5
Tablaestaca Longitud Hincada _
(Suelo arenoso) 1.5 1.2
(Suelo cohesivo} 1.2 1.2

1.4.3 Tipos de Estructuras para ser Disehados/Comparados
24. Los tipos de muelles se mencionan a continuacién:

- De gravedad: Tipo Caisson [cajon sumergible dentro del cual se
hacen cimientos bajo del agua)
Ataguias celulares
Bloques de concreto

- Tablaestaca: Laminas de acero
- Pilotes en Deck abierto Usando pilotes de acero o concreto

25. El tipo de Deck abierto sobre pilotes cuadrados de concreto son comunes en
Honduras, por ejemplo, los muelles en Puerto Cortés, Castila y San Lorenzo fueron
construidos usando este tipo de estructura. Sin embargo, pilotes de acero son usados
mds frecuente en Japdn., De esta forma, se comparan tres tipos de estructura en este
estudio: Deck abierto sobre pilotes de concreto, pilotes de acero y de tablaestacas.

1.4.4 Disefio y Analisis
26. la Fig. 1-4-1 muestra la seccién transversal estindar de cada tipo:
Tipo de tablaestacas ..., Fig. 1-4-1 {a}

Tipo Deck abierto en pilotes de acero ... Fig. 1-4-1 {b)
Tipo Deck abierto en pilotes de concreto . Fig. 1-7-1 en el Capitulo 1, PARTE I
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27. Las ventajas y desventajas de cada tipo son las siguientes:

“ Pilotes de tablaestaca de acero

- Deck
(1)
(2)
(3)
{4)
(5)
(6}

- Deck

(1)
(2)

(3)
(4)
(5)

La estructura es simple y facil de construir,

El pericdo de construccion es mas corto que los otros tipos,

No hay ejemplos en Honduras,

Los pilotes de tablaestacas deben ser importados del extranjero.

El costo por metro es aproximadamente 270 millones de Lempiras.

abierto en pilotes de acero

El proceso de construccién es complejo comparado con el de pilotes de
tablaestaca. _

El namero de pilotes requerido es menor que en el caso de pilotes de
concreto.

Los pilotes de acero deben ser importados del extranjero.

No hay ejemplos en Honduras.

Es necesario construir un muro de contencién al final del deck para embarcar
el material de relleno. '

El costo por metro es aproximadamente 300 millones de Lempiras.

abierto en pilotes de concreto

El proceso de construccidn es complejo comparado con el de tablaestacas.
Es necesario un muro de contencidn al final del deck para embarcar el
material de relleno.

Es necesaric un periodo de construccién mas largo.

Es muy comn y se tiene mucha experiencia en Honduras.

El costo por metro es aproximadamente 290 millones de Lempiras.

28. Comparahdo las ventajas y desventajas arriba mencionados, la diferencia en el costo

en cada alternativa de estructura es muy pequena, casi el 10%. Por ello, el tipo de Deck

abierto sobre pilotes de concreto, usado ampliamente en Honduras debe ser elegida como

la estructura adecuada para este proyecto,
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1.4.5 Disefio
1) Resultado del diseito

29. La seccidn transversal promedio de un deck abierto del muelle en pilotes en
concreto se muestra en la Fig. 1-7-1 (b) en el Capitulo 1, PARTE 11, y las condiciones

se mencionan en la Seccién 1.4.3.

30. la carga horizontal por 1.0m de muelle y un par. de pilotes generada por 1)
Terremotos, 2) Atraque de barcos y 3) Carga de traccién actuando en los postes de

amarre fueron calculados como se muestra abajo:

Carga horizontal {t)
por 1.0m 1 par de pilotes

1} Terremotos . 17.6m 35.7
2) Atraque de barcos 8.5m 17.3
3) Postes de amarre 5.1m 104

31. De ello, se desprende que la carga de compresion y traccion de un par de pilotes
es calculada con respecto a un terremoto, y los resultados son los siguientes:

Caso-1 {Carga Maxima Vertical): _
V =790t Pt = 1408 (Carga de compresion}
H = 357t P2 = -618 (Carga de tension}
Caso-2 (Carga Minima Vertical):
V =228t Pt = 917 (Carga de compresion)
H =278t P2 = -685 (Carga de tension)

Carga Resistente

Factor de Sepuridad = :
Carga actuante

Carga Actuante Carga Resistente SFE.
Compresion 1408 - 476 - 557 34 - 40
Tension 68.5 233 34

(En caso de terremoto)
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1.5 Plan de Implementacion
1.5.1 General

32.  Se planea construir las siguientes instalaciones portuarias en el plan a corto plazo
para el afio 2000:

Tabla 1-5-1 Instalaciones a Construirse

Terminal de Carga Unitarizada:

Muelle {-12m]) . . 370m
Dragado, (-12m} (89,604m?) 437,854m?
Recuperacion (46,906m?) 255,638m?
Patio de Contenedores/Contenedores Frigorificos 44,252m?
Camino/Espacio Abierto 67,273m?
Terminal de Cabotaje:
Muelle (-4.5m} 200m
Dragado {-4.5m) (3,000m?) 15,300m?*
Muro de Encauce 330m
Recuperacion (13,160m?) 79,349’
Patio 13,160m?*
Camino/Espacio Abierto 8,925m?
Ruta Alterna: .
Revestimiento 1,380m
- Recuperacién (15,180m?) ‘ 71,291m?
Camino (1,380m x 11m} 15,180m?
" Edificio: .
C.FS. . 5,000m?
Oficinas/Taller de Mantenimiento 3,000m?

Equipo de Manipulacién de Carga:

Graa de Pértico 1
Eliminacion de Graa de Portico

Carretilla de Portico | 5
Cabezal 10
Chasis 20
Montacargas (7.5t) | 2
Montacargas {4.0t) 4
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33. La implementacién no debe obstaculizar las operaciones diarias en Puerto Cortés
a donde llegan alrededor de 1,200 barcos por ano. Para este propdsito, los trabajos de
dragado se planea a realizar antes de los otros trabajos de construccion con el fin de
evitar los obstaculos nduticos causados por muchos barcos trabajando.

34. En el planeamiento de la construccion, se supone que los materiales de
construccion, equipos y mano de obra se consiguen en Honduras en su mayor parte con
el fin de obtener el costo més econdmico y practico posible y asegurar la eficiencia en
la implementacion del programa de construccién.,

1.5.2 Programa de Construccion
35. Los siguientes puertos serdn considerados para la implementacion del pi‘oyecto.

1) La construccidn de las instalaciones portuarias se iniciara en el ano 1996 y se
concluira para el ano 1999.

2} la capacidad de trabajo considerada como eficiente en las obras principales

se establece como sigue:

Tabla 1-5-3 Eficiencia de Trabajo

Dragado {draga de succion con 1,500m*/dia
cortador 750PS)

Hincada de pilotes 3.5 pilotes/dia
Colocacién de piedras brutas 174m*/dia
Pavimento 350m?/dia

3)  El trabajo de dragado en la terminal de carga unitarizada debe ser gjecutado
en la primera fase, y los materiales derivados del dragado seran usados para
la recuperacion de tierras para la.terminal de. carga unitarizada, la terminal
de cabotaje y para la ruta alterna. De acuerdo con los datos del subsuelo,
se supone que los materiales del fondo del mar de las areas planeadas para
el dragado son adecuados y se usardn para la recuperacion.

El balance del volumen de tierras recuperadas y del volumen de draga son
como se indica a continuacion:
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36.

4)

5)

6)

- Dragado  Recuperacion
Terminal de Carga Unitarizada 437,854m>  255,638m®

Terminal de Cabotaje = . . 15,300m® - 79,349m°
Ruta Alterna - 71,291m?

Total . 453,154m*  406,278m°®
Se planea arrojar al mar el volumen de Ia diferencia, 46,876m’.

Después de terminar el trabajo de dragado, estd programada la construccién
del muelle (-12m}. Los pilotes de concreto precompreso para el muelle se
fabrican en la localidad. Los pilotes de concreta seran colocados usando el
golpeteo diesel de una gria de orugas.

Los trabajos de construccién de la terminal de cabotaje y de la ruta alterna
estan programados para el mismo periodo porque los sitios de construccién
de los mismos estdn lejos uno de otro,

La construccion del muelle (-4.5.m de profundidad, 200m de largo) y del muro
de encauce (330m de largo} es el trabajo principal para la terminal de
cabotaje. El area proyectada para la recuperacion se utilizard temporalmente
como el patio de construccidon de los bloques de concreto. y de los otros
materiales de construccion.”

El programa de construccion se muestra en la Fig. 1-5-1.
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1.6 Estimacion de Costos

1.6.1 Condiciones de la Estimacién de Cosios -

37. lLa estimacién del costo se basa en las siguientes condiciones:

1)

2)

4

3)

6)

El costo de los materiales, equipos y la mano de obra para la construccién
se basa en los precios del mercado vigentes en julio de 1993.

E.l tipo de cambio es:
1 US$ = 585 Lps.
1 US$ = 115 Yenes

La porcion de divisa extranjera.

La estimacion del costo se compone de una porcion de divisa extranjera
(directa e indirecta) y una porcién de divisa loca. Los costos de la porcién
de divisa extranjera comprenden:

- Costos de la _mémo de obra extranjera.

- Materiales importados' tales como el aceite y los productos de acero.

- Componentes de - divisa extranjera - indirecta incluidos en los
materiales/equipo que se consiguen en la localidad tales como
cemento y tractores.

- Defensas de hule, brocas, rieles de gria y sus accesorios.

- Equipos de manipulacién de carga tales como grias de portico,
carretillas de portico, cabezales, chasis, grilas de tipo puente y
montacargas.

. Honorarios por la asesoria y la asistencia técnica,

El costo unitario de la mano de obra, materiales y el cargo por el alquiler de
la principal maquinaria de construccién estin en mismos precios que se
muestran en fas Tablas 1-9-1 a 1-9-3 en la Seccién 1.9, Capitulo 1, PARTE 1IL

Los impuestos/derechos sobre los equipos importados estan excluidos de la
esfimacion de costos.

Los porcentajes de utilidades, de honorarios en ingenieria y de contingencias
fisicas son los mismos que los del Plan Maestro, en 1.9, Capijtulo 1, PARTE
1L
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1.6.2 Costo de Construccion del Plan a Corto Plazo

38. El costo de construccion del plan a corto plazo se estima en aproximadamente
290,000,000 lempiras. El costo incluye:

(Unidad: 1000 Lps.)

Obras Civiles 157,971
Utilidades 7,060
Edificios 15,460
Equipo de Manipulacion de Carga 84,206

Honorarios en Ingenieria/Contingencias Fisicas 23,852

Total 288,489
39. Los componentes del proyecto del plan a corto plazo y sus costos se resumen en

la Tabla 1-6-1. Las inversiones anuales en base al programa de construccion (Fig. 1-5-1}
se muestran en la Tabla 1-6-2.
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Table 1-6-1

Construction Cost for the Short-Term Plan

: “{Unit;Thousand lLempiras)
Facilities PUnit i @y  Unit Cost | Foreign Local
. i i | Pariion | Portion Total

A=l Unit Cargo Terminal . .. 0o b b R
o1 ¥herf (-12) Dm0 370 288.8400 143,282, 7 1 69, 988, 1 106, 870, 8
.2 Dredging. (- 12) Pomd i 437,854 ;- 00084 904,71 2,297, 8 2,6802.3
Llwg_Revetnent (=5.0) 7 2 .
i 4 Reclamation : : . 20, :
| .5 Container/Reefer Yard | m2 | 44,252 | 01489 1,485.8| 5 147.6| 6.633.4
! 6 Road/Oven Space a2 67,273 0. 1489 2,258.8 7,825.5110,084.2
! i Sub-Tota! ! I 43, 716.1 |1 85, 765.1 1134, 481.2
A-~-2 iDonpsth Cargo Terminal

'L‘noad/Open

Spage ... .l Bl

: i Sub-Total 1.287.0 | 6,935.7 1 8,232.7
i | Total of Civil Works | ! 52.629.6 105, 341.8 157, 971. 3
oo Beilding e
R B e T YA B 5,000} 2.0000 | 2,400.0 1 7,600.0 110,000 0
22 C??ic=/Malntenawce Shop 2 3,000 1. 8000 1.296.0 4,104.0 5, 400.0
Sub-Total i 5.696.0 111.704.0 [15,400.0
oo | _
j i titities 2.352.2 1 4°708.6 | 7.080.8
| iCargo Handling Eauin. | | ... SSOSN FOO '
; _ﬁantry Crane‘“

q?thilARKI.
Folklift{4.

ST
0t)

I Sub

-Total

| Jotal Cos

s (D)

| Engineeri

ng Service

Physieal

Glan

d Total
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Capitulo 2 Administracion y Operaciébn Portuaria

2.1 Administracion y Operacién de la Terminal Proyectada
(1) Concepto de administracién de las terihinaies proyectadas

40. H propésito de la nueva terminal de contenedores es separar las cargas en
contenedores de las otras cargas y elevar la eficiencia en el manejo de ambas. Para
llevar a cabo este proposito es efectivo promover la especializacién en los muelles y
discriminar entre operaciones de manejo de cargas y almacenado dando rele_varicia ala
administracién de las cargas en contenedores incl'uyéndose las de companias bananeras
seran manejadas en la terminal proyectada. Debido a ésto, el Muelle No. 5, donde
actualmente se manejan las cargas en contenedores y cargas generales sera utilizada de
ahora en adelante para las cargas generales exclusivamente, - eliminando asi posibles
confusiones. En estos momentos, las Bodegas Nos. 3 y 4, lejos del Muelle No.5 se usan
para empacar y desempacar, causando congestionamientos de trafico. La nueva CFS
reducira este congestionamiento. '

"41. "En el futuro se eSpera un incremento de las cargas generales asl como de las
cargas en contenedores. El uso de una terminal exclusivamente para contenedores y el
establecimiento de una organizacién que maneje y alrh_acene las cargas adecuadamente,’
contribuye a una mayor eficiencia. El manejo y almacenamiento de cargas es efectuado
por las mismas divisiones en la ENP y ambas divisiones estan a éargo de sus
operaciones en toda el area del puerto.

42. Basicamente una misma carga debe ser manejada en un.mismo muelle por los
mismos operadores usando un mismo equipo y almacenada en las mismas bodegas
detras del muelle. Ello producird un eficiente y confiable manejo, almacenado y entrega
de la carga. De tal man_erd, los muelles deben especializarse de la mejor manera posible
de acuerdo con las cargas a entregar. Ademas, el manejo y almacenado de cargas debe
ser llevado a cabo por las mismas divisiones designadas para cada muelle. De esta
manera, Puerto Cortés se gariaré la confianza de las companias navieras. Y ésto eleva
la habilidad competitiva de la ENP respecto de los puertos vecinos. Mas aan, establecer
una organizacién especializada en contenedores contribuye al desarrollo de mano de obra
calificada y facilita las responsabil'idades de administracién de cargas.

43.  El nuevo operador de la terminal debe negociar los términos de manejo de cargas
con los exportadores de bananos, poseedores de fuertes posiciones de poder, para crear
una administracion eficiente y rentable. El operador de la terminal debe otorgar
prioridad al establecimiento de una relacién balanceada y justa entre compariias navieras
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y consignatarios.
(2) Organizacion

44.  Asumiendo que las nuevas terminales sean administradas por el sector privado, la
ENP retendré el sector de administracién general, la policia portuaria y la vigilancia de
las entradas de acceso, dejando el sector de manejo de cargas al bperador de la terminal.
De acuerdo a los resultados de las negociaciones de arrendamiento y estudios posteriores
a realizarse, la distribucion del personal tanto en la ENP como en el sector privado
podria ser alterada. El Equipo de Estudio ha elaborado, de todas formas, un calculo
preliminar del personal.

45. El personal necesario para la nueva terminal de contenedores por un calculo
preliminar sera el siguiente:

24 en Administracién

72 en Operaciones _

12 en Vigilancia y policia del puerto

40 en la bodega y el operador del montacargas
20 en Mantenimiento

Total 168

46. Habra un incremento de personal de alrededor de 100 empleados. De todos
modos, el aumento del personal deberd basicamente compensarse mediante una eficiente
distribucién del personal.

2.2 Fijacién de Precios

47.  Este tema comprende dos fases: i) fijacion de precios de la autoridad portuaria al
arrendatario/operador de la terminal, y ii) fijacion de precios del operador de la terminal
a los clientes.

48. Aunqué la primera fase tiene varias clases, pueden estas dividirse en dos: tarifas
fijas y tarifas variables de acuerdo a los ingresos del operador, el manejo de las cargas
y otros indicadores. La clase se determina por factores tales como: instalaciones provistas
por las autoridades portuarias, periodo del arrendamiento, productividad del puerto,
riesgo econdmico y estrategia general de comercio y del puerto. A este nivel, es
prematuro predecir qué clase de forma de pago se prefiere. Sin embargo, para atraer
la mayor cantidad de clientes posible, serd necesario proveer algunos incentivos o
subsidios durante el periodo del arrendamiento.
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49.  Con respecto a la segunda fase, es urgente establecer la estructura de precios para
disminuir una larga permanencia de cargas en el sitio de almacenado. La escasez de
espacio para almacenar ¢s uno de los problemas clave de la administracion y ope‘fécién
del puerto. FEste problema puede ser solucionado considerablemente mediante la
construccion de una nueva terminal de contenedores. De todas formas, teniendo en
cuenta un futuro de una terminal de contenedores, ‘es necesario investigar las tarifas de
almacenamiento a fin de evitan el mismo problema. Siendo que las tarifas de puerto,
algunos usuarios almacenan contenedores en el area dei'puerto por largo tiempo.
Tomando en cuenta las tarifas normal alrededor del puerto se debe establecer una tarifa
adecuada. Sin embargo, debe examinarse si el almacenamiento por tiempo prolongado
es un obstaculo para el ﬂujo adecuado de contenedores y se efectiia correctamente de
acuerdo al estado del los puertos vecinos.

2.3 Participacion Privada

50. Dentro del circulo maritimo, estan casi undnimemente de acuerdo que las terminales
de contenedores deben ser operadas por el sector privado con el fin de mejorar sus
servicios para los clientes asi como las relaciones phblicas y por ello realizar una
terminal competitiva y préspera. Aunque existen varios métodos para la operacion por
el sector privado, uno de los dos métodos, arrendamiento o concesion sera recomendado,
ya que muchos de los paises en vias de desarrollo han venido en esta forma. Bajo este
ésquema, Ja ENP tendrd un rol de propietario del terreno con ciertos poderes para
aprobar algunos pasos tomados por el operador. Es recomendable adquirir conocimientos
sobre los asuntos del contrato de arrendamiento contratando una empresa consultora en
la fase primaria con el fin de elaborar una forma estandar. '

51. La ENP ha decidido que tanto la inversién como la operacidn de estas instalaciones
se llevan a cabo por cierta compania del sector privado.

52. La ENP ha expresadb sus 'opiniones de retener la zona libre de Puerto Cortés,
mientras que las zonas libres en Tela y en La Ceiba estdn puestos en venta. - La zona
libre de Puerto Cortés estd ubicada cerca del area en la que se suponen manejarse los
contenedores segiin el Plan Maestro. La transportacion en contenedor es dominante
ahora en el transporte maritimo y en el futuro, este modo requerira de un espacio y la
linea ribereito del terreno para su expansion. Este hecho sugiere que la ENP deba
retener esta area.

53. Con La participacion del sector privado en las operaciones, es impo_rtante que la

ENP cree y Mantenga una manera uniformada de la administracién de todos los puertos
nacionales, Para tal fin, La ENP debe estudiar y realizar el esquema apropiado para los
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siguientes items estableciendo en forma de reglamento. clausula de contracto o convenio.
- capacitacién de empleados
desarrollar La red de computacion
- establecer una regla con La que La ENP pueda ordenar a los operadores
privados seguir sus direcciones en caso de emergencia tal como el
congestionamiento anormal
- completar con la maquinaria con el sector privado para responder a la necesidad

de los usuarios.
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Capitulo 3 Andlisis Econbémico

3.1 Objetivos y Metodologia del Analisis Econdmico

54. El proposito de este capitulo es valorar la factibilidad econdmica del Plan a Corto
Plazo para Desarrollo Portuario, desde el punto de vista de la economia nacional. Por
lo tanto, este capitulo hace un enfoque en establecer si los beneficios netos de este
proyecto de desarrollo exceden aquellos que pudieran derivarse de otras oportunidades
de inversion en la Replblica de Honduras.

55. El anélisis econdmico se realizard de acuerdo al siguiente método: Definicion del
Plan a Corto Plazo y a comparacion de todas las condiciones del proyecto seran
comparadas con el caso "Sin" el proyecto. Seran calculados y convertidos al precio
econdmico todos los beneficios y costos del proyectos en el precio de mercado, de la
diferencia del caso "Sin" el proyecto. Todos los beneficios y costos en el analisis
economico son evaluados usando los precios econémicos, basados en el concepto de
precio de frontera, Hay varios métodos para evaluar la factibilidad de este tipo de
proyecto de desarrollo. Aqui, la Tasa Interna Econdémica de Retorno (EIRR) basada en
un analisis de costo-beneficio, es usada para evaluar ia factibilidad de este proyecto. La
EIRR es una tasa de descuento que hace que los costos y beneficios del proyecto durante
la duracidén de éste sean iguales. El procedimiento usado para este analisis econdmico
se muestra en la Fig. 3-2-1.
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3.2 Caso "Con" y Caso "Sin" el Proyecto

321 Caso "Sin" el Pfoyecto

56, Las condiciones del caso "Sin" se consideran de la siguiente manera:

Tabla 3-3-2 Condiciones de Manipulacién de Carga

Carga Unitarizada

Carga General

Seca a Granel

de Atraque

Carga Promedio/ 1,850-2,000(TM) 1,500{TM)} 7,000(TM)
Buque '

Eficiencia de 150(TM /hora) 36(TM /hora) 53{TM /hora)
Manipulacién '

Tiempo Promedio | 12.3(horas) 43.2(horas) 1322(horas)

La cantidad maxima de horas de atraque para los barcos que hacen escala excepto
los de carga liquida a granel se calcula de la siguiente manera:

350 dias/afno x 24 horas x 5 atracaderos = 42,000 horas/afio
322 Caso "Con" ¢l Proyecto
57. Las condiciones del caso "Con" se presume de la siguiente manera:

Tabla 3-3-4 Condiciones de Manipulacion de Cargas

Carga Unitarizada Convencional Seca a Granel
Carga Promedio/ 1,850-2000(TM) 1,500(TM) 7,000(TM)
Buque
Eficiencia de 220(TM /hora) 40(TM /hora) 57(TM/hora}
Manipulacion
Tiempo Promedio | 9.1(horas) 37.5(horas) 122'.8'{horas)
de Atraque

La cantidad méxima de horas de atraque para los barcos que hacen escala excepto
los de carga liquida a granel y carga local se calcula de la siguiente manera:
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350 dias/afo x 24 horas x 7 atracaderos = 58,800 horas/afo
3.2.3 Namero de Barcos que Hacen Escala y el Tiempo de Atraque

58. Se estima el futuro volumen de carga por tipo de empaque en Puerto Cortés.
Aqui, se calcula el tiempo tofal de atraque para la manipulacidn de carga mencionada
arriba. Lo siguiente es el resumen de los nimeros de barcos que hacen escala asi como
del tiempo requerido de atraque.

Resumen del Namero de Barcos que Hacen Escala y
el Tiempo Requerido de Atraque

1992 2000 2010

Carga Unitarizada 730 1,000 | 1,250
Carga General 264 300 400
‘Carga Seca a Granel 40 100 143
Carga Local 39 597 913
Tiempo Requerido de 28,858 43,134 58,891
Atraque (caso "Sin")

Tiempo Requerido de 28,858 36,104 49,413
Atraque {caso "Con")

(Excepto Carga Local) {32,630) (43,935)

324 Movimiento de Carga para el Caso "Sin" el Proyecto

59.. Como se observa en la tabla anterior, el tiempo total de atraque en el afo 2000
excederd la méxima capacidad de atraque para el caso "Sin". Por lo tanto, el exceso de
carga, después del aflo 2000, tendra que ser manipulado en otros puertos. La siguiente
tabla resume el volumen pronosticado de carga que se transfiera desde/hasta otros
puertos. '



Resumen del Movimiento de Carga de Exceso Desde/Hasta Otros Puertos
{Unidad: TM)

Santo Tomas |  Castilla Tela La Ceiba Total
2000 0 0 6,000 15000 | 21,000
2002 110,000 80,000 13,000 | 24,000 227,000
2004 231,000 168,000 21,000 | " 35,000 455,000
2006 354,000 257,000 29,000 45,000 685,000
2008 476000 |~ 346,000 37,000 58,000 917,000
2010 600,000 435,000 45,000 70,000 | 1,150,000

3.3 Requisitos Previos del Analisis Econémico

60. Con el fin de evaluar los costos y beneficios correspondientes a los casos "Con” el
proyecto y "Sin" el proyecto, se consideran los siguientes requisitos previos para el
analisis.

- Ano Base: 1993 fue establecido come "Afo Base" para este Estudio

- Duracion del Proyecto: se establece en 30 afios desde el inicio de la construccion
incluyendo La fase de disefio detallado.

- Tipo de Cambio: US$1.00 = 585 Lempiras

3.4 Precios Econtmicos

61. Para el analisis econdmico, los precios se expresan en los precios econdmicos y
después en precios basados en el concepto de precios de frontera. Aqui, los precios de
frontera (precios econdmicos] se calculan eliminando los rubros de transferencia tales
como impuestos, subsidios, etc. En general, _toclos los costos y beneficios se dividen en
tres categorias: mano de obra, bienes comerciables y bienes no comerciables. La mano
de obra se clasifica ademés en mano de obra calificada y mano de obra no calificada.
Con respecto a la mano de obra calificada, el precio econdémico se determina
multiplicando el salario en el mercado por el factor de conversion para el consumo. Por
otro lado, el precio econdémico de la mano de obra no calificada se determina
multiplicando el salario nominal por la tasa de salarios sombra y por el factor de
conversién para el consumo.
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62. Los precios de los bienes comerciables se expresan en valores CIF y FOB para los
bienes de importacidon y los biénes de exportacidn, respectivamente. Estos valores
muestran los precios de frontera reales. Sin embargo, puesto que no es posible convertir
directamente el precio de frontera de los bienes no comerciables, se toma en
consideracién el precio de frontera de los insumos necesarios para producir los bienes

no comerciables.

63. FEl factor de conversion normal (SCF) se aplica para determinar los precios
econdimicos de ciertos bienes que no se pueden valorar directamente en precios de
frontera. Entre estos bienes se incluyen la mayoria de los bienes no comerciables y los
servicios. .948 es adoptado para el factor de conversidon normal.

64. Este factor de conversion se aplica para convertir los precios del mercado de bienes
de consumo en precios de frontera. El factor de conversidn para bienes de consumo se
calcula en 0.920.

65. Para el analisis econdmico, usualmente, los costos de mano de obra se calculan en
términos de sus costos de oportunidad. El factor de conversion para mano de obra
calificada se calcula en 0.920 y el factor de conversidon para mano de obra no calificada
en 0.598.

3.5 Costos del Proyecto

66. - Para el analisis econdmico, los costos del proyecto deben ser calculados convirtiendo
los precios del mercado en precios econdmicos. A continuacion, se mostraran los costos
derivados de la implementacién de este proyecto:

67. Los costos de construccion son calculados multiplicando los costos del mercado por
el factor de conversién para la construccién propuesto. De acuerdo con el programa de
construccion los costos anuales de construccion a continuacion:

Costos Antales de Construccion
(Unidad: Miles de lempiras}

Afio

1996

1997

1998

1999

Total

Costos

5,547

35,089

67,516

168,771

276,923
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68. Para el analisis econémico, los gastos de operaciones también se debe tener en
cuenta. FEstos costos incluyen Los de muchos tipos de mantenimiento, repuestos y, Los
gastos de personal.  Todos los coslos se calculan en los precios econdmicos, como se
muestra en la Tabla 3-6-2.

Table 3-6-2 Total Costs in Economic Pricé

“{ Bnit : Thousand Lempiras )

. Costs
Years Container Terminal . By-Pass Road Domestic Terminal Total
InvestmeMainte. bperatio[nvestmehainte. {nvestmeMainte. bperation

1] 1996 5,547 ’ ' ' 5, 547
231997 | 19,701 ' . B, 775 | 8,613 35,089
311998 | 61,348 . 764 1 5. 404 : - B7,516
411999 168,771 _ . 168,771
512000 2,832 ] 5.887 738 145 0 9, 042
6] 2001 2,932 | 5,881 18 145 i 9, 042
712002 2,932 5,881 : 78 145 0 9,042
812003 2.93%2 5, 887 13 _ 145 ] 9,042
9 [ 2004 2,932 5,887 78 145§ 0 9,042
16 | 2005 2,932 5,887 18 C 145 0 9,042
11§ 20046 2,932 5,887 78 145 0 g, 042
12 [.2007 | 34, 706 2,932 5,887 18 145 0 43,748
13 | 2008 [ 45.000 | 2,932 1 5,887 | .18 145 0 54,042
14 | 2009 2,932 5,887 18 143 0 9,042
i5 2010 2,932 | 5, 887 18 145 0 3,042
16 1 2011} 2,932 5,887 | 78 145 0 9,042
1712012 2,932 5,887 18 145 ] 9,042
18 | 2013 2.932 5,887 18 145 ¢ 9,042
19 [ 2014 | 45,000 2,932 5. 887 18 145 0 54,042
20 | 2015 34,706 | 2,932} 5,887 73 145 0 43,7448
21| 2016 2,932 5, 881 78 145 0 9,048
22 | 2047 2,932 5,887 73 145 0 9,042
23 |1 2018 2,932 5,887 ) - 78 145 0 9,042
24 12019 2,932 5,887 78 ' 145 i} 9,042
25 {2020 2,932 | 5,887 ) . T8 145 { 9,042
26 72021 2,932 5,887 78 145 0 9,042
27 | 2022 2,932 5,887 78 14§ 0 9,042
28 {2023 | 79,706 2,932 5,887 18 145 9 28, 748
29 12024 2,832 5,887 78 145§ 0 §,042
3G 2025 +TT,030 2,932 5,887 18 145 0 -57, 987
Total H17.456 | 76, 236 {153, 064 7,533 2,021 ’Ld.GIT 3,111 4 674, 104

Source : Estimated by The Study Team
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3.6 Beneficios del Proyecto

69. Tomando en consideracion los casos "Con" y “Sin", los siguientes rubros son
identificados como los beneficios mayores del plan de desarrollo a corto plazo para
Puerto Cortés desde el punto de vista de la economia nacional.

(1} Ahorro de los gastos de permanencia de los barcos

(2) Ahorro de intereses por el valor de la carga

{3) Ahorro de los costos de mano de obra para la manipulacién de carga
(4) Ahorro de los gastos de transporte terrestre desde otros puertos

(5) Promocidn del desarrollo econdmico regional

(6) Aumento de las oportunidades de empleo y de los ingresos

(7) Disminucién de los daﬁos' a las cargas y de los accidentes en el puerto

{1) Ahorro de los gastos de permanencia de los barcos

70.  Se calculan los beneficios derivados del ahorro de los gastos de permanencia de los
barcos gracias a la implementacion de este proyecto y un resumen de los cuales se

presenta a continuacion:

(Unidad: Miles de lempiras)

2000 2005 2010

Beneficios correspondientes a Honduras 65,238 55,461 38,591

Fuente: Estimacion del Equipo de Estudio

(2) Ahorro de intereses por los costos de la carga

71. Se calculan los beneficios derivados del ahorro de intereses de la carga debido a la
implementacion del proyecto y un resumen de los cuales se presenta a continuacion:

{Unidad: Miles de lempiras)

2000 2005 2010

Beneficios correspondientes a Honduras 1,595 1,415 956

Fuente: Estimacion del Equipo de Estudio
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