1.4 ~ Diseito General de las Instalaciones Proyectadas del Puerto
1.4.1 Generales

20. En el plan a corto plazo para Puerto Cortés para el afio 2000, la distribucion de
las instalaciones del puerto se propone en la Seccidn 1.1, 1.2 y 1.3, Capitulo 1 y las
instalaciones principales consideradas y diseiadas incluyen lo siguiente:

1) Atracadero de carga unitarizada (profundidad del agua=12m, largo=370m)
2} Atracadero de cabotaje (profundidad del agua=4.5m, largo=200m]
3) Ruta alternallargo=1,380m)

En esta seccion, el procedimiento, condiciones/criterios y resultados del disefio son
descritas.

1.42 Procedimiento del Diseno
21. El diseno del muelle por pasos es seg(in se muestra abajo:

PPaso-1: Determinar las condiciones y criterios de disefio.
- Nivel de referencia
- Tamaifo del barco
- Altura de la corona y profundidad del agua en el muelle
- Sobrecarga en la explanada
- Condiciones del subsuelo
- Fuerza sismica
- Carga admisible de los materiales
- Factor de sepguridad
- etc.

Paso-2: Seleccionar varios tipos de estructura del nuevo deck abierto en pilotes
de acero, pilotes de tablaestacas.

Paso-3: Determinar las dimensiones maximas y requerimientos especificas para
los respectivos tipos de muelles,

Paso-4: Determinar si el andlisis estructural y las dimensiones estructurales
asumidas satisfacen el factor de carga admisible/seguridad o no.

Paso-5: Comparar las ventajas y desventajas de cada tipo y escoger la mejor.
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22, Algunos puntos del Paso-1 deben ser determinados en base al uso del muelle, y
otros en las condiciones locales de Honduras. La seleccidn del tipo de estructuras en
el Paso-2 debe ser hecha considerando varios factores, tales como las condiciones
naturales, periodo de construccion, materiales disponibles y tipos usados normalmente en
Honduras, ‘Fn lo que respecta a los Paso-3 'y Paso-4, la metodologia de cé_dc'uld en
Honduras' es casi la misma que en Japén y por ello debe ser basado en el manual
“Thechnical Standards for Port and Harbor in Japan". '

1.43 Condicioneé de Diseiio
1} Nivel de referencia

23.  El nivel de referencia para el diseno o trabajos de construccion debe ser el mismo
que en la Tabla de Niveles (Chart Datum]}, la éual es aproximadamente igual al nivel
minimo del mar. En Puerto Cortés, el rango de mareas es bajo (0.351ﬁ], y el nivel
medio del mar es adoptado usualmente como el nivel de referencia porla ENP. En este
proyecto, el nivel medio bajo del mar es usado como nivel de referencia (M.LW, =
M.S.L. -0.1m). '

2) Tamafio del barco

24, Fl tamano maximo de los barcos es de 15,000 TBR como se describe en la Seccién
1.1, Capitulo 1. '

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

25. La altura de la corona del muelle debe ser determinada empleando el siguiénte
valor como una altura sobre el nivel maximo del agua (H.W.L.} {en el caso de que el
rango de mareas sea menor a 3.0m).

Tamano del barco . Altura de la corona scbre el
HW.L.

Muelle para barco pequeiio 0.5m - 1.5m
(con calado de menos de 4.5m)

Muelle para barco grande : 1.0m - 2.0m

{con calado de 4.5m O mas)

26.  La altura de la corona de los muelles existentes en Puerto Cortés es 1.93m sobre
el M.S.L. (2.03m sobre M.L.W,) y la altura de la corona debe ser el mismo que el muelle
No. 5: 2.03m sobre el M.LW,
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27. La profundidad del agua del muelle no debe ser menor que la del calado del
buque con carga completa mas un poco mas. En este caso, la profundidad apropiada,
que es la de disefto, viene siendo la obtenida al aumentar una holgura més al calado
de los buques. La profundidad de disefio del agua del muelle sera 12m bajo el M.L.W.

4) Sobrecarga en la explanada

28. El Melle No. 5 fue construido en 1975 y la ENP estd planeando extenderla hacia
el este en 124m. La carga viva, como las graas y las cargas uniformes fijas en la
explanada que se resumen en la Tabla 1-4-1. El uso del nuevo muelle - Muelle No. 6 -
sera la misma que la de la extension del Muelle No. 5, y asi la sobrecarga en la
explanada del muelle serd similar a la del Muelle No. 6 y la extension del Muelle No.
5 como se menciona en la columna derecha de esta tabla.

29. [n caso de terremoto, la carga viva uniforme se reduce a la mitad de la carga
ordinaria arriba mencionada.
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5) Condiciones del subsuelo

30. FEl Equipo de Estudio realizo 3 muestreos del subsuelo marino en el area de
estudio, vy sus resultados y anélisis se mencionan en la Seccidn 2.7.3, PARTE I,
VOLUMEN II. Las pruebas de laboratorio indican las caracteristicas del subsuelo como
se muestra a continuacion:

Tabla 1-4-2 Indice de la Caracteristicas del Subsuelo

Profundidad N . Angulo de Compresién no
(M.L.W)) Funcion Interno Confirmada
11 a 15m 15 30° -
15 a 33m 40 40° -
Abajo de 33m 15 ' - 0.36kg/cm®

6) Fuerza sismica

31. La fuerza sismica actuando sobre la estructura debe ser calculada por el método
del coeficiente sismico. Para el Muelle No. 5 y su extension, el coeficiente sismico de
0.115 es usado de acuerdo c_:dn el "Uniform Building Code" (UBC), (referirse a la Seccidén
2.7.1, PARTE I, VOLUMEN II).

7) Carga admisible

32. la carga admisible del acero y del concreto se determinan en base a las normas
del "American Standard Testing Material” (ASTM) en Honduras. Por otro lado, las
“Japanese Industrial Standard" (JIS}) estandariza la carga admisible en Japén. La
comparaciéon 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,
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Tabla 1-4-3 Carga Admisible de los Materiales

. Material

ASTM

JIs

1. ACERO
Acero estructural
Lamina de acero
Tubo de acero
Varilla de refuerzo

20,000 psi {1,400kg/cm?)
Ninguna
Ninguna

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

1,400kg/cm?* (S541)

1,800kg/cm? (SY30)

1,400kg/cm? (SKK41)
1,400kg/cm? (SR24)

2. CONCRETO
Concreto normal

concreto reforzado

Ninguna
3,500 psi {245kg/cm?

{compresién) 55kg/cm?
70 - 90kg/cnv’
70 - 90kg/cm?

8) Factor de seguridad y

33. El factor

empiricamente, basandose en investigaciones, pruebas importancia de las estructuras y
formulas de diseftio. En el diseno, los valores para el factor de seguridad se eligen de
acuerdo con lo mencionado en las normas japonesas, como se muestra a continuacion:

de seguridad para el

4,000 psi {280kg/cm?)

otros

disefio de

la estructura es determinado

Tabla 1-4-4 Factor de Seguridad

- Concepto Condiciones | Condiciones
Normales Especiales
Tipo de Gravedad Deslizamiento 1.2 1.1
Voteo 1.2 11
Perforacion 2.5
Capacidad del pilote | Carga de Compresion 2.5 1.5
Carga de Tension 3.5 2.5
Tablaestaca Longitud Hincada
(Suelo arenoso) 1.5 1.2
{Suelo cohesivo) 1.2 1.2
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144 Tipos de Estructuras para ser Disenados/Comparados

34. Los tipos de muelies se mencionan a continuacion:

- 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 conaeto

35. Las ventajas y desventajas de la estructura del muelle se mencionan a continuacion:

- Caisson de concreto

{1)  Se requiere de instalaciones de fabricacion de gran escala y de un campo para
el caisson. _

(2) La carga por melro cuadrado en el fondo marino se incrementa debido al
peso del caisson, sin embargo, el fondo del mar tiene peligro de hundimiento.

{3) En Honduras, tiene poca experiencia construyendo en caisson.

- Tanto las ataguias celulares como los bloques de concreto tienen las mismas
desventajas, por ello los del tipo de gravedad son excluidos del analisis

comparativo.

- Pilotes en Deck abierto

36. El tipo de Deck abierto sobre pilotes cuadrados de concreto son comunes en
Honduras, por ejemplo, los muelles en Puerto Cortés, Castilla y San Lorenzo fueron
construidos usando’ este tipo de estructura. Sin embargo, pilotes de acero son usados
mas frecuentemente en Japéﬁ que los de concreto.

De esta forma, se comparan tres tipos de estructura en este estudio: Deck abierto sobre
pilotes de concreto, pilotes de acero y de tablaestacas.

1.45 Disefio y Andlisis

37. La Fig. 1-4-1 muestra la seccidon transversal estandar de cada tipo:

Tipo de tablaestacas ....c.vereniiinerreerennens 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 la Seccién 1.7, Capitulo 1,
PARTE 1l
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38. lLas ventajas y desventajas de cada tipo son las siguientes;

- Pilotes de tablaestaca de acero

(1)
(2)
(3}
(4)
(5}

La estructura es simple y facil de construir.

El periodo de construccién es méas corto que los otros tipos.

No hay ejemplos en Honduras.

Los pilotes de tablaestacas deben ser impolrtados del extranjero.

El costo por metro es aproximadamente 270 millones de Lempiras,

- Deck abierto en pilotes de acero

(1)
2)
3)
(4)

(5)

{6)

El preceso de construccidn es complejo comparado con el de pilotes de
tablaestaca.

El némero 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.

- Deck abierto en pilotes de concreto

(1)
(2)

(3)
(4)
(5)

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

Es necesario un periodo de construccién mas largo.

Es muy comin y se tiene mucha experiencia en Honduras.

El costo por metro es aproximadamente 290 millones de Lempiras.

39. Comparando las ventajas v desventajas arriba mencionados, la diferencia en el costo

en cada alternativa de estructura es muy pequeia, 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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_1.4.6 Disefio y’ Cantidad de Materiales
1) Resultado del disefio

40. La seccion- 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 1i], y las condiciones
se mencionan en la Seccidén 1.4.3. ' :

41. 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 traccion 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 51m 10.4

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

P = V sinfl + H cosg

! Sin2h
vV )
V sinf - H cosf
P, .= v
: Sin2f
Donde;

Py, = Carga de compresion

= Carga de tensién

=
L
}

N,

f = Angulo de martilleo
del pilote = 10°

1 coupled pile

v = Carga vertical por
par de pilotes

H = Carga horizontal por
par de pilotes
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Caso-1 (Carga Maxima Vertical):

V = 79.0t P1 = 140.8 (Carga de compresion)

H = 357t P2 = -61.8 (Carga de tension)
Caso-2 (Carga Minima Vertical):

V = 228t P1 = 1127 (Carga de compresion)

H = 278t P2 = -89.9 (Carga de tension)

Carga Resitente

Factor de Seguridad =

Carga actuante

Carga Actuante Carga Resistente SF
Compresion | 140.8 | 476 - 557 34 - 40
Tensi6n 68.5 233 3.4

(En caso de terremoto)

2) Cantidad de materiales principales

43. La cantidad de materiales principales de cada obra se sintetiza en la Tabla 1-4-5.

Tabla 1-4-5 Cantidad de Materiales Principales (Volumen Neto)

a) Muelle de carga unitarizada

Obra Concepto Unidad | Cantidad Observaciones
Muelle Pilotes de concreto m? 11,107 0.45m?
Longitud = 3t.5m
306 piezas
Pilotes hincados piezas 1,742 | Vertical: 968
Martilleo: 774
Deck de concreto m’ 9,190
Riel de gria Kg 57,424 | Peso del riel
: = 77.6Kg/m
Defensa de caucho piezas 46 | H: 1.00m
y tipo redondo
Bolardo piezas 4
Muro de | Base de cantera m’ 3310
Con-
on” Relleno de grava ny’ 3028
tencién
Biogue de concreto m’ 888 | L=Zm W=2m H=12m
A
Bloque de concreto m? 723 | L=2m W=15m
(B) H=1.3m
Colocacidn de piezas 370 | Peso de {A) = 11k
bloques . _ B) = %
Concreto In-situ m? 342
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b) Terminal de cabotaje

Obra Cencepto Unidad * Ca_ntidad Observaciones
Muelle | Bloque de concreto (A) m' 7SQ 2.50m x 1.50m x
| 2.00m _
Idem ® | w 500 | 200m x 150m
2.00m
Idem (e m? 1,050 | 350m x 1.50m x
2.00m
Idem (D) e 750 | 2.50m x L50m x
i 2.00m
[dem (E} m? 600 | 1.50n1 ~— 2.00m x
1.70m x 2.00m
Colecacién de bloques plezas 500
Base de piedra bruta m 1,800 | 100Kg/pieza
Relleno de grava n 4,74 iOOKgfpieza
Relléno ' 17,550
Pavimento de concreto m’ 820
Sub-base m? 615
Muro | Piedra blindada (A} m $,531 | 3,000Kg/pieza
de en- Idem (B} m 2,282 | 500 ~— 700Kg/pieza
cauce Colocacion de piedras m? 40,000
¢} Ruta alterna
Concepto Unidad Cantidad Observaciones
Relleno de arena m? 71,291
Piedra blindada (A} m® 6,210 3,000Kg/pieza
Piedra blindacla (B} m? 24,288 | 500 ~. 700Kg/pieza
Pavimento de conareto m? 2,208 .
Mortero mt 1,049
Sub-base m* 2,885
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1.5 Plan de Implementacion
1.5.1 General

44, Se planea construir las siguientes instalaciones portuarias en el plan a corto plazo
para el ano 2000:

Tabla 1-5-1. Instalaciones a Construirse

Terminal de Carga Unitarizada:
Muelle (-12m) 370m
Dragado (-12m) (89,604m?} ' .| 437,854m°
Recuperacion "{46,9061112] 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?) 79,349m*
Patio 13,160m°
Camino/Espacio Abierto ' 8,925m?

Ruta Alterna:

Revestimiento 1,380m

Recuperacion {15,180m?) 71,291m?

Camino {1,380m x 1im) . 15,180m”
Edificio:

C.ES. : 5,000m?

Oficinas/Taller de Mantenimiento’ 3,000m*

Equipo de Manipulaciéon de Carga:

Gr(la de Poértico 1
Eliminacion de GrGa de Pértico '

Carretilla de Pobrtico 5
Cabezal 10
Chasis 20
Montacargas (7.5t} 2
Montacafgas {4.0t) 4
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45.  El plan de implementacion fue formulado en base a las siguientes consideraciones:

46, La implementacidn no debe obstaculizar las operaciones diarias en Puerto Cortés
a donde llegan alrededor de 1,200 barcos por afio. Para este propésﬁo, los trabajos de
dragado se planea a realizar antes de los otros trabajos de construccién con el fin de
evitar los obstaculos nauticos causados por muchos barcos trabajando,

47. En el planeamiento: de la construccidn, 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 implementacién del programa de construccién,

48. la constiilccién de las instalaciones portuarias sei‘é afeciada por las condiciones
naturales, 'esp'eéiaiménte las condiciones r_riaritimés. Sin embargb, en el éitid de esta obra
de construc_éién, las- condiciones climatolégicas 'y’ maritimas son favorables como se ha
mencionado en la Seccion 1.8, PARTE 1lI, y los dias laborables se establ'e{:eEn en 280 al
ano, o bien 23 como promedio mensual excluyendo los dias. feriados.

49. La mayoria de los materiales de construccion son localmente disponibles excepto
algunos materiales tales como tubos de acero, defensas de hule, bolardos y algunos otros
productos de acero.

50. Los materiales para la piedra acorazada del revestimiento y para el muro de
encauce no estin disponibles en suficientes cantidades en las proximas areas riberenas,
por lo que estos materiales tienen que ser transportados desde las canteras del interior
del pais. ' '

51.  El concreto mezclado para los trabajos de construccion esta disponible en una
planta del concreto cercana.

52. Con respecto al equipo y la maquinaria para construccion, el tipo y el tamano
estandar estan disponibles en Honduras. Por otro lado, los buques de fondeo se limitan
a unos pocos tipos como se ha mencionado anteriormente, '

53. Casi todos los trabajadores necesarios estian asequibles en Honduras,

Los principales materiales necesarios para la construccidn se enlistan en la Tabla 1-5-2.



Tabla 1-5-2 Materiales Principales para la Construccion

Materiales Unidad | Terminal de Terminal | Ruta Total
Carga de Alterna -
" Unitarizada Cabotaje
Concreto ‘m? 35,593 4,817 3,300 43,710
Pilote de nimeros 1,742 1,742
Conereto m’ 11,189 11,189
Blogue de nameros _ 555 500 1,055
Concreto m? 1,998 3900 | - 5,898
Barra' de Acero ‘toneladas 1,103 1,103
Piedra Acorazada m? 6,592 12,841 _ 2,900 22,333
Piedraf< 1 ton.) m? 122,035 11,701 7,500 141,236
Grava m® 65000 | 11,043 76,043

1,52

54,

Programa de Construccidn
Los siguientes puertos seran considerados para la implementacién del proyecto.

1} La construccidon de las instalaciones portuarias se iniciara en el afio 1996 y se
concluird para el ano 1999.

2)  El estudio y el disefio detallado serdn ejecutados antes del inicio de los
trabajos de construccian.

3) La capacidad de trabajo considerada como eficiente en las obras principales

se establece como sigue:

Tabla 1-5-3 Eficiencia de Trabajo

Dragadd {draga de succién con 1,500m?/dia
cortador 750PS)

Hincada de pilotes | 3.5 pilotes/dia
Colocacién de piedras brutas 174m?/ dia
Pavimento 350m*/dia
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5)

8)

El trabajo de dragado en la terminal de carga unitarizada debe ser ejecutado
en la primera fase, y los materiales derivados del dragado serdn usados para
la recuperacién 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 plancadas 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 ¢ontinuacion;

Dragado Recuperaéién

_ Terminal de Carga Unitarizada 437,854m?® 255,638{113

Terminal de Cabotaje 15300m*  79,349m?
Ruta Alterna - 71,291m?
Total 453,154m*  406,278m*

Se planea arrojar al mar el volumen de la diferencia, 46,876m>.

La draga de succidn con cortador propiedad de la ENP serd usada para el
dragado y la recuperacion de tierras. Su capacidad nominal de dragado es
de  400m?/hora. Sin embargo, una capacida'd de 1,500m?/dia (tiempo
laborable: 10 horas al dia) sera aceptable para el programa de implementacion
tomando en consideracién los resultados actuales que se tienen en La Ceiba.

Después de terminar el trabajo de dragado, estd programada la construccion
del muelle {-12m). Los pilotes de concreto precompreso para el muelle se
fabrican en la localidad. Los pilotes de concreto serén colocados usando el
golpeteo diesel de una graa de orugas. '

El arca recuperada existente junto al patio de contenedores serda utilizada
como patio provisional para la construccion de los materiales y de las
maquinas. Dado que el camino de acceso a esta drea esta congestionado
frecuentemente, el modo de transporte debe ser programado de antemano.

Los trabajos de construccion de la terminal de cabolaje y de la ruta alterna
estan programados para el mismo periodo porque los sitios de construccion
de los mismos estidn lejos uno de otro.
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10}

11}

12)

La cbn_s_truccibn del muelle (-4.5m de profundidad, 200m de largo) y del muro
de encauce (330m de largo) es el trabajo principal para la terminal de

'cabotaje, El drea proyectada para la recuperacion se utilizara temporalmente

como el patio de construccién de los bloques de concreto y de los otros

. materiales dé construccion.

El revestimiento de la ruta alterna de un largo total de 1,380m requiere un
periodo de construccion de 14 meses. Se programa continuar los trabajos de
base y de pavimento.

Los edificios para CFS y para las bodegas se han disenado de un piso de
bloques de concreto con armazén de acero.

La adquisicion e instalacion del equipo de manipulacién de carga se planea
para fines del aio.

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

1.6.1 Condiciones de la Estimacion de Costos

56.

La estimacidon del costo se basa en las siguientes condiciones:

1)

2)

3}

1
——

6)

7)

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

El tipo de cambio es:
1 US$ = 5.85 Lps.
1 US$ = 115 Yenes

La inflacidon no se toma en cuenta.
La porcion de divisa extranjera.

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

- Costos de la mano 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 ménipulacién de carga tales como graas de portico,
carretillas de portico, cabezales, chasis, grias 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 construccion estan en mismos precios que se
muestran en las Tablas 1-9-1 a 1-9-3 en la Seccion 1.9, Capitulo 1, PARTE HI.

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

El costo de la adquisicion del terreno estd excluido de la estimacion de costos.
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8) Los tasas de utilidades, de honorarios en ingenierfa y de contingencias fisicas
se muestran a continuacion: '

- Utilidades:
Instalaciones . Utilidades
Muelle/ Dolfin 4%
Dragado/Recupex'acién ' 0%
Patio de Contenedores 6%
Patio/Camino 4%
C.F.5./Bodega 8%

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

- Contingencias Fisicas;

Muelle/Muro de Encauce/Dolfin 8%
y Edificios

Dragado/ Recuperacién/Revestimiento 4%
Patio y Espacio Abierto/Pavimento
Equipo de Manipulacién de Carga 0%

1.62 Costo de Construccién del Plan a Corto Plazo

57. 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 15,400
Equipo de Manipulacién de Carga 84,206

Honorarios en Ingenieria/Contingencias Fisicas = 23,852

Total 288,489
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58. 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 Lempiras)

Facilities ~TUnit] @ty Unit Cost | Foreign | Local

Portion iPortion Total

} Sub-Tetal
F:?AubﬁxzﬂﬁﬁaﬂﬁgaQMQLfl,ESDmJ
1
1

14 Revetment (-2.0} | 'm

.3 Reclamation . | m3
‘Road/Open Space | m2
} Sub-Tatal

i ! Total of Civil Works

__________ pBuilding e b
LIT GRS, a2 . 5,000 | 2.0000 2,400.0 [ 7,600.0 |.10,000.0

18 Dffice/Maintenance Shop | m2 3, 000 1.8000 | 1,296.0 | 4, £04.0 | 5.400.0

sub-Total

: Ut[[ltles

.19 Gamtry Crane |1
20 Remove of Gantry Crane | Nos.
21 Staddle Carcier
22 (fractor Head
.23 Chassis . |N
g Folkbife (1T Nes,

25 Folklift(h. 0t)

Sub~Total

Grand Total o || 198,641, 5 [129,847.9 288, 489. 4
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Capitulo 2 Adminisiracién y Operacién Portuaria
2.1 Administracion y Operacién de la Terminal Proyectada
(1) Concepto de administracién de las terminales proyec{adas

59. El propésito de la nueva terminal de contenedores es separar las cargas en
contenedores de las otras cargas y elevar la efic_iencia en el manejo de ambas. - Para
llevar a cabo este proposito es efectivo promover la especializacion en los muelles y
discriminar entre operaciones de manejo de cargas y almacenado dando relevancia a la
administracién de las cargas en contenedores incluyéndose las de compafifas bananeras
serdn manejadas en la terminal proyectada. Debido a ésto, el Muelle No. 5, donde
actualmente se manejan las cargas en contenedores y cargas generales serd utilizada de
ahora en adelante para las cargas generales excluswamente ellmmando asi posibles
confusiones, En estos momentos, las Bodegas Nos. 3 y 4, lgjos del Muelle No.5 se usan
para empacar y desempacar, causando congestionamientos de trafico. La nueva CFS
reducira este congestionamiento. '

60. Para alcanzar los propositos arriba mencionados, .se consideran los. siguientes
métodos alternativos: uno es independizar la divisién de terminal de contenedores, de
la superintendencia, pero invertirlo de atributos legales. El otro es establecer una nueva
organizacion. En el futuro se espera un incremento de las cargas generales asi como de
las cargas en contenedores. El uso de una terminal exclusivamente para contenedores
y el establecimiento de wuna organizacibn que maneje y alimacene las 'ca'rgas_
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
cargo de sus operaciones en toda el &rea del puerio.

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 eficieﬂt'e.y confiable manejo, almacenado y entrega
de la carga. De tal manera, los muelles deben especializarse de la mejor manera posible
de acuerdo con las cargas a entregar. Ademds, el manejo y almacen'ad_o de cargas debe
ser llevado a cabo por las mismas divisiones designadas para cada muelle. De esta
manera, Puerto Cortés se ganard la confianza de las companias navieras. Y ésto eleva
la habilidad competitiva de la ENP respecto de los puertos vecinos. Mas atin, establecer
una organizacioén especializada en contenedores coniribuye al desarrollo de mano de obra
calificada y facilita las responsabilidades de administracion de cargas.

61. Sin embargo, deben mencionarse los siguientes inconvenientes relacionados con el
manejo de contenedores en la nueva terminal de contenedores:
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Uno es el mangjo de barcos con contenedores transportando bananos, que tienen
prioridad para atracar, y de otros barcos en un mismo atracadero. La administracién
de operaciones debe intentar obtener informacion por adelantado sobre manejo de
contenedores y desarrollar un sistema eficiente de asignacion de atracaderos y un

personal ‘competente.

El otro problema es que los barcos cargando contenedores con bananos suelen usar
sus propios aparejos para manejar contenedores. En el estudio efectuado por el Equipo
en marzo, se comprobd gue en muchas ocasiones los aparejos eran mas efectivos que la
gria de portico. Ello se produce al variar el contenido, peso y tipo de los contenedores
excepto los que llevan bananos, reduciendo la eficiencia. Actualmente se aplican
descuentos especiales al manejo de contenedores mediante sus propios aparejos. Para
incrementar los beneficios de la ENP, es necesarioc que las dos grias de portico
incluyendo una nueva adquirida para este pfoyecto, aumenten su eficiencia. La ENP
debe conseguir un manejo suave y fluido de los contenedores, usando su propio equipo
y esforzarse en obtener una eficiencia méas elevada que los que usan sus propios
aparejos. - '

62. El Equipo de Estudio ya ha recomendado que, en vistas a elevar la calidad de la
administracion de la terminal de contenedores, deben comenzar a operarse nuevos
atracaderos para contenedores mediante la firma de contratos de arrendamiento con
compaiiias privadas (0 concesiones, parrafo 356, PARTE 1I). También, se ha sugerido que
dos terminales sean operadas por un operador dado que un uso combinado es vital para
obtener una eficiencia maxima.

63. Al privatizar las terminales debe recordarse que la exportacién de bananos hace uso
de una 'parte considerable de contenedores de carga, los cuales son normalmente
operados mediante aparejos del barco con una eficiencia mas alta que en el caso de otras
cargas que usan la gria de portico en el muelle. Y ademas, la exportacion de bananos
goza de una tarifa favorable. Los contenedores con bananos se exportan principalmente
a través de los atracaderos de los Muelles Nos. 3 y 4, aunque deberan ser reunidos en

un atracaderc nuevo.

64. Fl 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 relacion balanceada y justa entre compafiias navieras
y consignatarios. B

65, PPara una opéracién adecuada, se requiere una buena relacidn entre el operador de
la terminal y la ENP yendo mas alld de una tipica relacion entre propietario y

~ 287



arrendatario, la ENP y el operador de la terminal deben tener un contacto estrecho para
llevar a cabo las tareas diarias. En la actualidad, se'obser\:fa_ que los buques RO-RQ, los
barcos de pasajeros; los barcos de cabotaje y Otros, amarran en un mismo atracadero uno
a uno. - Esto es inevitable dada la falta de lugar para atracar y continuara en cierto
grado asi atin después de poner en operacidn a las nuevas terminales, La ENP podria
pedirie al operador de la terminal que acomode algunos barcos extra - principalmente
buques RO-RO -, por lo que un contacto estrecho y buenas relaciones entre ambos
ayudan a hacer rentable el puerto. '

{2) Qrganizacién .

66. En la actual_idad; la divisidn de terminal' de contenedores, que estd bajo la
jurisdiccion de la superintendencia de Puerto Cortés,_maneja y opera la terminal de
contenedores. Consiste en 63 personas, 12 en administracion, 36 en operacion y 15 en
la seccion de mantenimiento.

67. Asumiendo que las nuevas terminales sean administradas por el sector privado, la
ENP retendra el sector de administracién general, la policia portuaria y la vigilancia de
las entradas de acceso, dejando el sector de manejo de cargas al operador de la terminal.
De acuerdo a los resultados de las negociaciones de arrendamiento y estudios postetiores
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
preliminaﬁ del pérsonal.

68. La seccibn administrativa que permanezca en la ENP serd responsable de la
administracion general de los bienes fijos, y de supervision y consulta con el operador.
En lo que respecta a la seccién de administracién, serd necesario contabilizar el nimero
de contenedores, incluyendo los contenedores de bananos. El volumen de contenedores
a manejar excepto los de bananos fue de 650,000 TM en 1992, y se prevé que llegara
a 1,850,000 TM™, incluyendo los de bananos en el afo 2000, lo cual supone un aumenio
de casi tres veces para el ano 2000. Tomando en cuenta el incremento en la eficiencia
del manejo de cargas, se presume que el personal necesario en las secciones
administrativas serd de dos veces el ntunero actual, ¢ sea de 24'persénas.

69. La ENP llevara a cabo las tareas de policia del puerto y vigilancia de la entrada
de acceso (ver parrafo 343-345, PARTE I}, Se requieren entre todas unas 12 personas,

70.  Las operaciones de manejo de cargas seran conducidas por el nuevo operador de
la terminal en referencia al manejo actual de contenedores, la constitucion del personal
se considera la siguiente:
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1 planificador, 1 controlador, 1 chequero

1 operador de gria de portico

2 operadores de carretilla de portico

2 trabajadores, 4 conductores  Total 12 personas

Se aplicard un sistema de 2 turnos, para lo cual se necesitara una cuadrilla extra.-
Cada atracadero necesitard, entonces, 3 (tres] cuadrillas, o sea, 36 personas. La nueva
terminal de contenedores tendrd dos atracaderos, por lo que se necesitaran 72 personas
en operacion. Ademds, se requerirdn unas 40 personas para atender la bodega y las
operaciones del montacargas.

71.  Se necesitan 20 personas para mantenimiento del equipo. Por el momento, no es
claro si cste trabajo ha de ser realizado por el sector privado o por el pablico.

72.  En resumen, el personal necesario para la nueva terminal de contenedores sera el
siguiente:

24 en Administracidon

72 en Operaciones

12 en Vigilancia y policia del puerto

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

Total 168

73. Habra un incremento de personal de alrededor de 100 empleados. De todos
modos, el aumento del personal debera basicamente compensarse mediante una eficiente
distribucion del personal. Los operadores de grias de portico v de carretillas de portico
que requieran habilidades especiales deberan ser entrenados o empleados nuevos con esas
habilidades deberan ser contratados.

74.  En relacion a la administracidn y operaciones de la terminal de cabotaje, se
requieren cinco y diez personas para administracidn y operaciones respectivamente.
2.2 Fijacion de Precios

75. Este tema comprende dos fases: i) fijacidon de precios de la autoridad portuaria al
arrendatario/ operad'or de la terminal, y ii] fijacién de precios del operador de la terminal

a los clientes.
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76. Aunque la primera-fase tiene varias clases, pueden estas dividirse en dos: tarifas
fijas y tarifas variables de acuerdo a los ingresos del operador, €l ménejo 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 econémico y estrategia general de comercio y del puerto. A este nivel, es
prem'aturo 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.

77. Con respecto a la segunda fase, es urgente establecer la estructuta de precios para
dlsmmulr una larga permanencia de cargas en el sitio de almacenado La escasez de
.espacm para almacenar es uno de los problemas clave de la administracion y operacion
del puerto.

78. La escasez de espacio es causada principalmente por la permanencia prolongada de
cargas en la limitada 4rea del puerto. Esto origina ineficiencia en la operacion,
inadecuada administracion de las cargas y otros problemas en la ‘administracion del
puerto. Este problema puede ser solucionado considerablemente mediante la construccion
de una nueva terminal de conteriedores. De todas formas, teniendo en cuenta un futuro
incremento del volumen de cargas, serda necesario ccbrar un precio por el althacenado
para asi evitar el problema, Actualmente, el almacenado de cargas es gratuito durante
cuatro semanas para contenedores con articulos de exportacion y durante dos semanas
para contenedores con articulos importados. Pasados estos términos, cuesta 10 lempiras
por dia, siendo de todas formas més barato que el almacenado fuera del puerto.
Algunos usuarios almacenan contenedores en el area del puerto por iafgo tiempo, por
lo cual es necesario investigar las tarifas de almacenamiento fuera del puerto y establecer
a continuacién una tarifa adecuada para el puerto.

79. El periodo de almacenamiento sin cargo se¢ establece como una medida contra la
acumulacion de cargas. Sin e:ﬁbargo, debe ‘examinarse si el almacenamiento por tiempo
prolongado es un obstaculo para el flujo adecuado de contenedores y si se. efectiia
correctamente de acuerdo al estado de los puertos vecinos (por ejeniplo, Singapur permite
un almacenamiento sin cargo por cuatro semanas, al igual que Cortés).
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Capitulo 3  Andlisis Econoémico
3.1 Objetivos del Andlisis Econémico

80. 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 inversién en la Repiblica de Honduras (ejemplo, la oportunidad del costo de capital).

3.2 Metodologia del Anadlisis Econdémico

81. El analisis econdmico se realizara de acuerdo al siguiente'métodoz Definicién del
Plan a Corto Plazo y a comparacién de todas las condiciones del proyecto seran
comparadas con el caso "Sin" el proyecto. Serdn calculados y convertidos al precio
economico todos los beneficios y costos del proyectos en el precio de mercado, de la
diferencia del caso "Sin" el proj{ecto. Todos los beneficios y costos en el analisis
econdmico son evaluados usando los precios econdmicos, basados en el conceptb 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 andlisis 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 duracion de éste sean iguales, y son calculados usando la siguiente férmula:

i Bi“"C_i —0
S (14t
Donde, Bi . Beneficios en el i* afio
Ci : Costo en el i* afo
r . Tasa de descuento
n . Periodo de duracién del proyecto

82. El procedimiento del andlisis econdémico se muestra en la Fig. 3-1-1 y este analisis
serd llevado a cabo de acuerdo a dicho procedimiento,
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3.3 Caso "Con" y Caso "Sin" el Proyecto

83. En el Analisis de Costo-Beneficio, los beneficios y costos del proyecto son definidos
como la diferencia entre los casos "Sin" el proyecto y "Con" el proyecto. Por lo tanto,
es muy importante definir la diferencia entre el caso "Sin" y el caso "Con" en el anilisis
econdémico, para evaluar la factibilidad del proyecto de desarrollo. En este estudio, las
condiciones siguientes son adoptadas para el caso "Sin", considerando la situacién actual.

33.1 Caso "Sin" el Proyecto

84. En el caso "Sin" se asume que no se hara inversion adicional para la ampliacion
de las instalaciones portuarias existentes, pero se proporcionaran los fondos requeridos
para mantener las instalaciones existentes en su nivel actua! de servicios, Por lo tanto,
los niveles de capacidad del puerto,' que son la eficiencia de carga y descarga, la
longitud disponible del muelle y otros, no serdn mejorados. Las condiciones del caso
"Sin" se consideran de la siguiente manera:

Tabla 3-3-1 Estado de los Atracaderos

Muelle Namero de - Proposito - Instalaciones
Atracadero : Principales
Muelle No.l 1 Atracadero Petrdleo - Dolfin
Muelle No.1-A 1 Atracadero Otros liquidos Dolfin
Muelle No.3 1 Atracadero Multi-propésitos
Muelle No.4 2 Atracaderos Multi-propésitos y
Contenedores
Muelle No.5 1 2 Atracaderos Multi-propésitos y 2 Grias de
Contenedores Pértico
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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 '

Efi_ciencia _ de 150(TM /hora) 36(TM /hora) 53(TM/hora)
Manipulacidn

Tiempo Promedio | 12.3(horas) 43 2{horas) 132;2{horas)

85.. La cantidad méxima 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/afio x 24 horas x 5 atracaderos = 42,000 horas/ano

3.3.2 Caso "Con" el Proyecto

86, En el caso "Con" se supone que el plan a corto plazo para el desarrolio del puerto
se llevard a cabo para ampliar las instalaciones portuarias existentes. Por lo tanto, los
niveles de capacidad del puerto, que son la eficiencia de carga y descarga, la longitud

disponible del muelle y otros serdn mejorados. Las condiciones del caso "Con" se

presume de la siguiente manera:
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Tabla 3-3-3 Estado de los Atracaderos

~ Muelle Namero de Propésito Instalaciones
Atracadero Principales -
Muelle No.l 1 Atracadero Petrdleo Dolfin
Muelle No.1-A 1 Atr_acadero Otros liquidos Dolfin
Muetlle N.o.3 -1 Atracadero Multi-propésitos
Muelle No.4 2 Atracaderos Multi-propositos
Muelle No.5 2 Atracaderos Multi-propositos
Nueva Terminal 2 Atracaderos Contenedor 2 Graas de
de Contenedores {370m) Portico,C.I.S,Patio

Nueva Terminal
de Cabotaje

4 Atracaderos
(200m)

Carga local

Nuevo Camine de
Desvio

Tabla 3-3-4 Condiciones de Manipulaci(’m. de Cargas

| Carga Unitarizada

Convencional

Seca a Granel

de Atraque

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)

87. Lla cantidad maxima 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:

350 dias/afio x 24 horas x 7 atracaderos = 58,800 horas/ano
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333 Volumen de Carga Manipulada y Barcos que Hacen Escala

'88.  De acuerdo con el Prondstico de Demanda en el Capitulo 1 de la PARTE |, el
volumen estimado de carga manipulada por tipo de empaque en Puerto Cortés es como
se muestra a continuacion:

Tabla 3-3-5 Volumen Estimado de Carga por Tipo -de Empaque
(Unidad: Miles de TM)

Carga 1992 2000 2010
‘Unitarizada 1,301 1,850 2,500
General SOS; 450 600
Seca a =Gr‘anei . 353 700 1,000
Liquida a Granel 646 650 | - 1,000
Local 48 70 110
Total 2,857 3,720 5,210

KFu.ente: Tabla 1-7-5 PARTE 1|, Tabla 1-9-2 PARTE |, Tabla 1—3-_1 PARTE III

89. Lo siguiente es un resumen del namero total de los barcos que hacen escala y el

tiempo de atraque que fué calculado en base a lo anterior.

Los resuitados del calculo

se muestran en las Tablas 3-3-6 y 3-3-7, el resumen de los cuales se da a continuacion:
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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 396 597 913
Tiempo Requerido de 28,858 43,134 58891
Atraque (caso "Sin") :

Tiempo Requeridc de 28,858 36,104 49413
Atraque {caso "Con"} _

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

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

90. Segin el caso “Sin“, el volumen estimado de cargas serd manejado sin la
implémentacic‘)n del proyecto, es decir, sin la construccién de la nueva terminal de
contenedores, la nueva terminal de cabotaje ni el nuevo camino de desvio, asi como sin
los trabajos de dragado para la darsena requerida. La capacidad maxima de
manipulacién en el puerto utilizando las instalaciones existentes, el nivel actual de los
servicios estara limitado por la capacidad de atracadero. La capacidad maxima del
atracadero para atender a los barcos que arriban se calcula como la siguiente:

350 dias/afno x 24 horas x 5 atracaderos = 42,000 horas/afo

91. Segin el caso "Sin", en el ano 2000, el tiempo total de atraque {carga/descarga) de
los barcos que entren en el puerto excederad el tiempo total disponible de atraque del
puerto. El exceso de carga tendrd que ser manipulado en otros puertos, como ser el
Puerto de Tela, el Puerto de La Ceiba, Puerto Castilla y el Puerto de Santo Tomas de
Castilla. Sin embargo, las siguientes cargas son también seleccionadas para manejo en
aquellos puertos tomando en cuenta las caracteristicas de la carga. La carga que exceda
la capacidad del puerto serd transportada por tierra, principalmente - en camiones y
traileres, desde/hasta los otros puertos desde/hasta San Pedro Sula y Tegucigalpa.

92.  De acuerdo con las caracteristicas de las cargas y Ias instalaciones del puerto, el
exceso de carga se manejara en otros puertos de acuerdo a las siguientes descripciones:
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Puerto de Tela

93.  No se tienen las instalaciones para manipulacién de contenedores en el Puerto de
‘Tela, por lo tanto, las cargas locales y generales seran manejadas en el puerto, y
transportadas desde/hasta San Pedro Sula y Puerto Cortés en camién y/o trailer.

Puerto de La Ceiba

94.  l.os barcos de tamano grande no pueden entrar en el puérto puesto qaje la
profundidad del agua es solo 6m, por lo que las cargas locales y generales serdn
ménejadas en este'puerto, y transportadas desde/hasta San Pedro Sula y Puerto Coriés
en camioén y/o trailer. ' '

Puerto Castilla

95, Se supone que la carga de importacién en contenedores y las cargas generales seran
manejacdas principalmente en Puerto Castilla, y transportadas desde/hasta Tegucigalpa y

Puerto Cortés en camion y/o trailer.
Puerto de Santo Tomas de Castilla

96. Se supone que la carga de importacion en contenedores y las cargas generales seran
'manej_adas principalmente en el Puerto de Santo Tomas de Castilla, y seran transportadas
“desde/hasta San Pedro Sula y Puerto Cortés en camidn y/o trailer.

97. El volumen de carga a trasladarse a otros puertos se calcula de acuerdo a lo
mencionado arriba y a las siguientes condiciones:

1} En el ano 2000, el namero de barcos de cabotaje que hacen escala en Puerto
Cortés se quedara en el mismo nivel que en 1992 (400 barcos). El 70% de los
excedentes serd recibido en el Puerto de La Ceiba y el 30% restante en el Puerto
de Tela.

2)  Todos los barcos que manejen carga seca a granel seran recibidos en Puerto
- Cortés.

3)  Se supone que el 70% de la carga transferida a otros puertos excepto la carga
local es carga en contenedores y el 30% de la misma es la carga general. Fl 60%
de la carga en contenedores serd manejada en el Puerto de Santo Tomas de Castilla
y el 40% en Puerto Castilla.
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98. Los resultados del célculo de cargas se muestran en las Tablas 3-3-8, 3-3-9, 3-3-10

y 3-3-11, un resumen de los cuales se da a continuacién:

‘Resumen del Movimiento de Carga de Exceso Desde/Hasta Otros Puertos

{Unidad: T™)

Castilla Santo Tomas Tela La Ceiba Total
2000 0 0 6,000 15,000 21,000
2002 80,000 110,000 13,000 24,000 227,000
2004 168,000 231,000 21,000 35,000 455,000
2006 257,000 354,000 29,000 45,000 685,000
2008 346,000 476,000 37,000 58,000 917,000
2010 435,000 600,000 45,000 70,000 | 1,150,000
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3.4 Requisitos Previos del Analisis Econémico

99. 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.

3.4.1 Ano Base

100. - El “Ano Base" significa aqui el ano en el que se inicia el analisis. econdmico.
Tomando en consideracion el programa de construccion mencionado en la seccion
correspondiente a la construccidén, el Capitulo 1 de esta PARTE, el afo 1993 fue
establecido como "Ano Base" para este Estudio.

342 Duracién del Proyecto

101. Teniendo en consideracion el periddo de depreciacion de las instalaciones principales
mencionadas en el Capitulo del Analisis Financiero asi como et periodo de construccién
de 4 afos, el periodo de calculo ("Duracién del Proyecto") en el analisis econdémico se
establece en 30 anos desde el inicio de la construccion. Es decir, la duracion del
proyecto es desde el ano 1996 hasta el ano 2025.

3.4.3 Tipo de Cambio

102. El tipo de cambio adoptado para este andlisis es de 5.85 lempiras por un dolar
americano, al igual que el tipo usado para la estimacion de costos.

344 Otros

103. Seguin el caso "Sin", Puerto Castilla, el Puerto de Tela, el Puerto de La Ceiba y el
Puerto de Santo Tomas de Castilla fueron escogidos como otros puertos con capacidad
suficiente para manejar el excedente de la carga de Puerto Cortés.

104. La capacidad del transporte terrestre desde/hasta los otros puertos también se
considera suficiente; la carretera entre Puerto Cortés y el Puerto Santo Tomas de Castilla _
que estd ahora en planificacion estard terminada antes del ano 2000.

105. Segiin el caso "Sin", el plan a corto p!azd para el desarrollo del puerto se llevara
a cabo desde el anfo 1996 y la nueva terminal de contenedores comenzard sus
operaciones en el afio 2000.
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3.5 Precios Econdomicos
3.5.1 Método para Convertir Precios en el Mercado en Precios Econdmicos

106. Para el andlisis econdmico, los precios se expresan en los precios econdmicos y
después en precios basados en el 'c'oncepto de precios de frontera. Hay varios métodos
para convertir los precios en el mercado en precios de frontera. Aqui, los precios de
frontera (precios econémicos} se calculan eliminando los rubros de transferencia tales

como impuestos, subsidios, etc.

107. En general, todos los costos y beneficios se dividen en tres categorias: mano de
obra, bienes comerciables y bienes no comerciables. La mano de obra se clasifica ademas
en mano de obra calificada y mano de obra no calificada. Con respecto a la mano de
obra calificada, el precio econdmico se determina multiplicando el salario en el mercado
por el factor de conversidon para el consumo. Por otro lado, el preéio econdmico 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.

108. Los precios de los bienes comerciables se expresan en valores CIF y FOB para los
bienes de importaciéon y los bienes de exportacién, respectivamente.

109. 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 consideracion el precio de frontera de los insumos necesarios para producir los
bienes no comerciables. Después de realizar una cierta clasificacién de los bienes no
comerciables, el precio econdmico de una pequena cantidad de bienes no comerciables
se calcula multiplicando directamente los precios en el mercado por el factor de
conversion normal.

3.5.2 Factores de Conversion -

110. Los factores de conversién para bienes y mano de obra se determinan como se
indica a continuaciémn:

(1) .Factor de Conversion Normal (SCF)

111. El factor de conversién normal se aplica para determinar los precios econémicos 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. El factor
de conversion normal se exp'resa mediante la siguiente ecuacion:
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| X + M
SCF = '

(X - Tx) + (M + Tm)

Donde, . X : Valor de las exportaciones
M : Valor de las impolrtaciones
Tx: Valor de los impuestos sobre las exportaciones
Tm: Valor de los impuestos sobre las importaciones

112, Los factores de conversién normal correspondientes a los ltimos cuatro afios de
los cuales hay datos disponibles (1989 - 1992). se muestran en la Tabla 3-5-1. En este
estudio, se adopta un valor promedio para los cinco anos citados, como factor de
conversién normal equivalente a 0.948,

(2) Factor de Conversion para Bienes de Consumo (CFC)

113. Este factor de conversion se aplica para convertir los precios del mercado de bienes
de consumo en precios de frontera. El factor de conversién para bienes de consumo se
calcula en forma similar al SFC, reemplazando el valor total de las importaciones y
'exportaciones por el valor que corresponde solamente a los bienes de consumo.

114. Sin embargo, en este caso, es dificil calcular directamente el CFC debido a la falta
de datos necesarios tales como el valor de las exportaciones y los impuestos sobre los
bienes de consumo. Por lo tanto, en este estudio, se supone que todos los bienes de
exportacion son bienes de consumo y el factor de conversion para bienes de consumo
se calcula en 0.920.

(3) Fa.ctor de Conversion para Mano de Obra (CFL)

115. Para el analisis econdmico, usualmente, los costos de mano de obra se calculan en
términos de sus costos de oportunidad, los cuales son los valores necesarios para la
produccion marginal asignada a otros propositos debido al empleo de trabajadores en el
proyecto.

116. El costo de mano de obra calificada se calcula en base a los salarios reales en el
mercado, suponiendo que el mecanismo del mercado esté funcionando correctamente.
Sin embargo, puesto que éstos son costos nacionales o costos ‘del mercado, deberan
convertirse en precios de frontera multiplicando los salarios del mercado por ¢l factor
de conversibn para bienes de consumo.
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Por consiguiente, el factor de conversion para mano de obra calificada se calcula de la
siguiente manera: '

Factor de conversién para la mano de obra calificada
= (Escala de salarios en el mercado) x {CFC)

1 x 0920

0.920

i

117. Por lo general, los salarios pagados por un .proyecto a los trabajadores no
calificados. son mucho més altos que el costo de oportunidad, de manera que no se
deben aplicar estos salarios del mercado para el calculo del valor econémico de mano
de obra no calificada. Tomando en consideracion el mercado de mano de obra, ésta
proviene, generalmente, del sector agricola y la escala de salarios marginales se calcula
en base al mercado de mano dé obra en ese mismo sector, Por lo tanto, en este
estudio, el costo &condmico de_ mano de obra no calificada se estima teniendo como base
una medida simplificada del costo de oportunidad considerando la productividad del
sector agricola. El factor de conversién para la mano de obra no calificada se calcula
de la siguiente manera:

Costo de Oportunidad
CFLi{no calificada) = x CFC
Salarios Nominales
= 13/20 x 0.92
= (0.603

Donde,  CFL : Factor de conversién para mano de obra calificada
Costo de Oportunidad: Costo estimado de la mano de obra en el sector
agricola, 13 lempiras/dia
(Fuente: Tablas 1-2-3 y 1-2-4 de la Seccién 1.2 de la PARTE 1)
Salario Nominal: Costo de la mano de obra no calificada, 20 lempiras/dia
(Fuente: Tabla 1-8-1 de la Seccidén 1.8.2 de la PARTE III)

3.6 Costos del Proyecto
118. Para el analisis econdmico, 1os costos del proyecto deben ser calculados convirtiendo
los precios del mercado en precios econdmicos, A continuacién, se mostraran los costos

derivados de la implementacion de este proyecto:

3.6.1 Costos de Construccidn
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119. Los costos de construccion son calculados multiplicando los costos del mercado por
el factor de conversidon para la construccién propuesto en la Seccion 3.5, 2, De acuerdo
con el programa de construccidn que figura en la seccion, los costos anuales de
construccion se muestran en la Tabla 3-6-1 y el resumen de los cuales se brinda a

continuacion:
Costos Anuales de Construccion
(Unidad: Miles de lempiras)
Afo 1996 1997 1998 | 1999 Total
Costos 5,547 35,089 ] 67516 168,771_ 276,923

3.6.2 Gastos de Mantenimiento

120. "Los gastos de mantenimiento para la nueva terminal y el equipo de mampulamon
de cargas que sera instalado se consideran en precios econdémicos. < En el capitulo 4, los
gastos de mantenimiento se estimaran al precio del mercado, y se aplicara el factor de
conversién normal para convertir los gastos al precio del mercado en gastos al premo
econdmico.

363 Gastos de Operacidon

121. Los gastos de operacién consisten en los gastos de personal, de administracién y
otros. En base a la estimacién de los gastos de operacion que se mencionara en el
siguiente capitulo, los gastos necesarios de operacibn para la nueva terminal se
consideran como los siguientes:

(1)  Gastos de personal

122, Para los gastos de personal que corresponden a los salarios para un nimero
adicional de operadores y estibadores se aplicaran los precios econbmicos, seglin lo que
se estima en el Capitulo 4 que sigue. Se aplicard el factor de conversion normal para
fa mano de obra calificada para convertir los gastos de personal al precio del mercado
en gastos al precio econémico.

(2} Gastos de administracion

123, Los gastos de administracién se fijan en un valor equivalente al 8% de los gastos
de personal, de acuerdo al anlisis de los datos histéricos. Los gastos de administracion
en precios econdmicos se calculan multiplicando los gastos en precios del mercado por
el factor de conversion normal.
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{3) Otros costos

124. Otros costos incluyen los gastos de combustible, lubricante y electricidad y otros
gastos necesarios. Los costos citados al precio econémico se calculan multiplicando los
costos en precios econdmicos por el factor de conversién para bienes de consumo.

3.64 Gastos de Reemplazo del Equipo de Manipulacion de Cargas

125. Se tomardn en consideracion aqui los gastos adicionales de reemplazo de la
maquinaria y el equipo de manipulacion tales como grias de portico, carretillas de
portico y montacargas en el momento en que se considere terminada su vida Gtil. Los
gastos de reemplazo de los equipos al precio econdmico se consideran iguales que los
gastos al precio del mercado, ya que ellos son adquiridos en precios del mercado

internacional.
3.6,5 Costos del Proyecto

126. Todos los costos en precios econdmicos se resumen en la Tabla 3-6-2,

3.7 Beneficios del Proyecto
371 Clases de Beneficios

127. El desarrollo de Puerto Cortés contribuiria considerablemente a la economia
nacional. 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 manipulacion de carga
(4) Ahorro de los gastos de transporte terrestre desde olros puertos

(5) Promocion del desarrollo econdémico 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

128. Es imposible evaluar todos los beneficios en términos monetarios, sin embargo, los
siguientes rubros son considerados contables, de los cuales se calculardn los beneficios
monetarios.
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(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 mahipulacion’ de carga
{4} Ahorro de los gastos de transporte terrestre hacia/desde otros puertos

129. Los siguientes beneficios son considerados no contables, de los cuales se realizara
solamente el analisis cualitativo,

(5} Promocion dél desarrollo econdmico regional
- (6) Aumento en las oportunidades de empleo y de los ingresos _
(7) Disminucién de los danos a las cargas y de los accidentes en el puerto

3.72 Caleulo de los Beneficios
(1) Ahorro de los gastos de permanencia de los barcos

130. De acuerdo con Ia implementacion ‘del proyecto, el tiempo total de la permanencia
de los barcos, es decir, el tiempo de espera de los barcos para atraque.y el tiempo de
amarre para las maniobras de carga/descarga en el puerto, se disminuira
considerablemente. La disminucién del tiempo de permanencia de los barcos segun el
caso “Con" es uno de los beneficios principales del proyecto. En este estudio, se calculan
los beneficios derivados de la reduccion de los gastos de permanencia de los barcos
mediante la siguiente tormula: '

Ahorro de los} = Diferencia del tiempo de permanencia

gastos de de los barcos entre los casos "Sin"
permanencia y "Con" el proyecto
de los barcos

X Gastos de permanencia de los barcos

b3 Porcentaje correspondiente a Honduras

{a) Tiempo de permanencia de los barcos

131, FEl tiempo de permanencia de los barcos en el puerto comprende el tiempo de
espera para atracar y el tiempo de amarre para las maniobras de carga/descarga. Con
respecto al tiempo de espera, el tiempo total de espera en los casos "Sin" 'y "Con" se
calcula haciendo uso de las simulaciones en base al nimero estimado de los barcos que
hacen escala en ambos casos. Los resultados del calculo se muestran en las Tablas 3-7-1
y 3-7-2. |
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{b) Gastos de permanencia de los barcos

132. Usualmente los gastos de permanencia de los barcos son estimados recopilando la
depreciacion y los gastos de personal, los gastos de combustible, intereses y otros pastos
basados en los gastos de construccion del barco. Los gastos de consumo de combustible
por la permanencia de los barcos, también seran estimados para cada buque en base a
la tasa promedio de consumo de combustible por los barcos durante su operacién. De
acuerdo con las entrevistas y {o mencionado arriba, se muestran los gastos estimados de
permanencia de los barcos en la Tabla 3-7-3.

" {c) Porcentaje correspondiente a Honduras

133. El beneficio derivado del ahorro de los gastos de permanenéia de los barcos lo
recibiran las companias navieras. Por lo tanto, los beneficios correspondientes a los
duefios extranjeros tanto de los barcos extranjeros como de los barcos hondurefios,
corre_spondeﬁ a Honduras. Sin embargo, en la actualidad, es practica normal incluir en
la estimacién una cierta parte de los beneficios que corresponden a los duefios extranjeros
de los barcos suponiendo que estos beneficios penetraran en la economia nacional a largo
plazo, por ejemplo, mediante tarifas bajas de flete. Como consecuencia, en este estudio,
se supone que el 50% de los ahorros totales de los gastos de pei‘manencia de los barcos
transatlanticos y el 100% de los ahorros totales de los barcos de cabotaje corresponden
a la economia hondurefia.

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

134. Los beneficios derivados del ahorro de los gastos de permanencia de los barcos
gracias a la implementacién de este proyecto se calculan segin se muestra en la Tabla
3-7-4, un resumen de los cuales se presenta a continuacion:

Ahorro de los Gastos de permanencia de los barcos
{Unidad: Miles de lempiras)

2000 - 2005 2010

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

Fuente: Estimacién del Equipo de Estudio
{2} Ahorro de intereses por los costos de la carga
135." Gracias a la implementacion del proyecto, el tiempo total de permanencia de los

barcos sera disminuido considerablemente. De acuerdo con la disminucién del tiempo
de permanencia de los barcos, seglin el caso "Sin", los intereses de los costos de la carga
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seran reducidos. En este estudio, los beneficios por el ahorro de intereses por los costos
de la carga se calculan mediante la siguiente férmula: '

Ahorro de intereses | = | Diferencia del tiempo de permanencia de los

por los costos de | | barcos entre los casos "Sin" y "Con" el proyecto
la carga ' '

X Intereses de carga

136. De acuerdo con lo expuesto arriba, los beneficios derivados del ahorro de intereses
de la carga debido a la implementaciéon del proyecto son calculados en la Tabla 3-7-5,
un resumen de los cuales se presenta a continuacion:

Ahorro de Intereses por los Costos de la Carga : : _
(Unidad: Miles de lempiras)

2000 2005 2010 ﬂ '

Beneficios correspondientes a Honduras - 1,595 1,415 956 "

‘Fuente: Estimacion del Equipo de Estudio
{3} Ahorro del costo de mano de obra en la manipulacién de cargas

137. Gracias a la implementacion del proyecto, la eficiencia en la manipulacién de cargas
sera mejorada y el tiempo total de atraque de los barcos para las maniobras de
carga/descarga en el puerto se disminuird considerablemente. Como consecuencia de
acuerdo con la disminucion del tiempo de atraque del buque segtn el caso "Con®, el
costo de la mano de obra para la manipulacién de carga serd reducido. En este estudio,
los beneficios derivados de la reduccion de los costos de la mano de obra en la
manipulacién de carga se calculan mediante la siguiente formula:

Ahorro de los = | Diferencia del tiempo de atraque de los
costos en la barcos entre los casos “Sin" y "Con"
manipulacion de el proyecto
carga

X | Costo unitario de mano de obra

138. De acuerdo con lo expuesto arriba, los beneficios derivados del ahorro en los costos
de la manipulacién de carga debido a la implementacion de este proyecto, son calculados
en la Tabla 3-7-6, un resumen de los cuales se presenta a continuacién:

~-308-



‘Ahorro de los Costos de Mano de Obra para la Manipulacién de Carga
(Unidad: Miles de lempiras)

2000 2005 2010

Benefici_os’ correspondientes’ a Honduras - ' 919 1,067 1,214

Fuente: Estimacion del Equipo de Estudio
{4) Ahorro de los gastos de transporte desde/hasta otros puertos

139. Seglin se ha mencionado en la Seccion 33.4 sobre flujo de carga para el caso "Sin",
si se toma como base el caso "Sin’, las cargas excedentes seran manejadas en otros
puertos. Por lo tanto, los gastos adicionales de transporte segin este caso, se haran
beneficios por el ahorro de los gastos de transporte, si se lleva a cabo el Plan de
Desarrollo a Corto Plazo. Por consiguiente, en este estudio, la diferencia de los gastos
de transporte entre los casos “Sin" y "Con" se calcula como un beneficio. Dicho beneficio
sera calculado mediante la siguiente férmula:

Ahorro de los gastos = | Diferencia de los gastos de
de transporte desde/ de transporte entre los casos
hasta otros puertos "Sin " y "Con" el proyecto

x | Volumen del transporte

x | Porcentaje del beneficio que

que corresponde a Honduras

{a) Gastos de transporte maritimo

140. Los gastos de transporte maritimo se definen como los gastos adicionales de
transporte causados por el cambio del puerto en donde se realiza la maniobra de
carga/descarga, de Puerto Cortés a otros puertos. Tomando en cuenta los principales
socios comerciales del puerto, los Estados Unidos y los paises europeos, no hay una gran
diferencia en los gastos de ﬁanspbrte entre Puerto Cortés y otros puertos. Por lo tanto,
en este estudio, los gastos adicionales de transporte maritimo no son tomando en cuenta.

(b) Gastos de transporte terrestre

141, Los gastos de transporte terrestre se definen como los gastos adicionales de
transporte terrestre debido al cambio del puerto en donde se hace la manipulacién de
carga. En este estudio, se supone que las cargas que seran manejadas en puerto Castilla
serdn transportadas desde/hasta Tegucigalpa en camiones y traileres, y que las cargas
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que seran manejadas en otros puertos serdn transportadas desde/hasta San Pedro Sula
en camiones y traileres. . Basindose en el "Data Bank" elaborado por la FIDE asi como
en entrevistas, los gastos de transporte estdn estimados en la Tabla 3-7-7 y un resumen
de los cuales se presenta a continuacion. Los gastos adicionales de transporte terrestre
se calculardn tomando en cuenta la diferencia de los gastos de transporte terrestre,

Gastos de Traﬁsporte Terrestre
(Unidad: Miles de lempiras}

. Cortés Tela La Ceiba Castilla Santo
| Tomds
San Pedro Sula | 85 120 230 b 130
Tegucigalpa _ 310 ' {410

Fuente: Estimacion del Equipo de Estudio
(c) Volumen de carga transportada

142, Basandose en la Seccién 3.3.4, Flujo de carga en el caso "Sin", los volamenes de
carga manejada en otros puertos se’ estiman como se muestra en la Tabla 3-3-11, un

resumen de los cuales se presenta a continuacion:

Volumen de Carga Manejada en Otros Puertos
o (Unidad: toneladas)

Castilla Santo Tomas Tela La Ceiba Total
2000 0 0 6,000 15,000 21,000
2005 212,000 292,000 25,000 40,000 569,000
2010 435,000 600,000 45,000 70,000 1,150,000

{d} Porcentaje de los beneficios que corresponden a Honduras

143. Con respecto al ahorro de los gastoé de permanencia de los barcos, se considera
que el porcentaje que corresponde a Honduras es del 50% como se ha descrito en la
seccion anterior, mientras que se considera que el 100% de! ahorro de los gastos de
transporte terrestre corresponde a Honduras, tomando en consideracién la competencia
de las compatias de transporte terrestre dentro de la republica,

{e) Ahorro de los gastos de transporte desde/hasta otros puertos
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144. Basandose en lo mencionado arriba, los beneficios derivados del ahorro en los
gastos de transporte desde/hasta otros puertos estan calculados en la Tabla 3-7-8, y se
presentan en la siguiente tabla:

-Ahorro de los Gastos de Transporte desde/hasta Otros Puertos _
' (Unidad: Miles de lempiras)

Castilla Sénto Tomas Tela La Ceiba Total
2000 0 -0 210 675 885
2005 21 ,'200 | 13,140 | 875 1,800 37,015
2010 43,500 27.,000 1,575 3,150 75,225

Fuente: Estimacion delﬁ;ipo de Estudio
37.3 Beneficios No Contables

145. Como se ha descrito en la Seccion 3.7.1, hay otros beneficios derivados de la
implementacién del proyecto. Sin embargo, es dificil evaluarlos en términos monetarios,
por lo que se llevard a cabo un analisis cualitativo segn se indica a continuacién:

(1) Promocidn del desarrollo econdémico regional

146. Sin la implementacion de este proyecto de desarrolio, Puerto Cortés manejar& un
volumen limitado de cargas, y el desarrolio o expansion de las industrias y servicios para
exportacion que dependen del puerto serd paralizado. Ademds, una limitada actividad
portuaria reducira la probabilidad de establecimiento de nuevos negocios. Por otra parte,
el nuevo programa de desarrollo hara que las industrias relacionadas con el puerto tales
como la ZIP, sean mas activas, como consecuencia de lo cual las ventajas adicionales asi
como las oportunidades de generacién de empleo por estas industrias deberan ser
considerados como los beneficios econémicos de este proyecto.

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

147. En cuanto al empleo adicional que surge directamente del proyecto, debe
considerarse tanto el empleo durante el periodo de la construccién como el empleo para
las operaciones una vez terminada la construccion de las instalaciones. Por lo tanto, el
aumento de la demanda de empleo es uno de los principales beneficios del proyecto.

148. Ademas del aumento del empleo directo, se producird también un aumento de

empleos secundarios en base a la nueva demanda laboral de las industrias y servicios
como consecuencia de la expansion de las actividades portuarias. De forma similar, se
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espera que se incremente el ingreso de los trabajadores locales.
(3) Reduccién_ de los dafios a la carga y los accidentes en el puerto

149. En base al caso "Sin", se espera que la contenedorizacién se paralice, y teniendo
en cuenta un 'posible aument_o del volumen de carga, el puerto estard muy
congestitm_ado. En cambio, si se implementa el proyecto en el puerto, se promovera la
contenedorizacion 'y también la capacidad del puerto serd mejorada, lo cual reducira los
posibles dafos a la carga asi como los accidentes en el puerto. Esto se considera,
obviamente, como uno de los gfandes beneficios de este proyecto.

3.74 Beneficios del Proyecto

150. Los beneficios derivados del ahorro de los gastos de permanencia de los barcos asi
como los intereses por costo de la carga se expresan en precios econémicos convertidos
en precios del mercado sin ningln otro procedimiento de conversion, puesto que los
beneficios ya estan calculados en precios internacionales. Sin embargo, los beneficios
derivados del ahorro en los gastoé de mano de obra para_ la manipulacién de carga y
los gastos de trahsporte terrestre son expresados en precios del mercado, por lo que se
les aplica el factor de conversion a estos beneficios para convertir los precios del mercado
en precios econémicos.

3.8 Evaluacién y Conclusion

3.8.1 Calculo de la EIRR

151, Aqui, se calcula la vida Gtil de las instalaciones en 30 anos, igual que la del
proyecto. El analisis de los costos-beneficios se llevara a cabo a partir del afo 1_99.6 (el
primer aifio del programa de inversidn) y terminard en el ano 2025 (el trigésimo afo
desde el inicio de las operaciones de la hueva terminal en el afio 2000). La tasa
econdmica mencionada se calcula mediante la féormula en la Seccion 3.2, El célculo de
la EIRR se muestra en la Tabla 3-8-1 y su resultado es: EIRR = 22.73%.

3.82 Andlisis de Sensibilidad

152. Con el fin de estimar la variacidon en la EIRR, se realiza el analisis de sensibilidad
en los siguientes casos:

{1} Caso A: Merma del 10% en los beneficios esperados
{2) Caso B: Incremento del 10% en los costos de construccion _
(3) Caso C: Merma del 10% en los bene_if_icios e incremento del 10% en los

costos de construccién
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153. El calculo de la EIRR se muestra en las Tablas 3-8-2, 3-8-3 y 3-84. El resultado
del andlisis de sensibilidad es el que se indica a continuacién:

Resultados del Analisis de Sensibilidad

Caso EIRR (%]

Original 22.73
Caso A 21.25
Caso B 21.04
Caso C 19.08

3.83 Resultados y Conclusion

154, De los calculos anteriores, la EIRR de este proyecto resulta ser mayor al 19.08%.
Existen varios criterios con respecto al nivel apropiado de la IRR que se adopta para
determinar si el .proyecto es factible o no. El criterio predominante es que el proyecto
es factible si es la IRR excede el costo de oportunidad del capital. Como resultado del
calculo, la EIRR es mayor' al 10% en cada uno de los posibles casos. Tomando en
cuenta que tanto el Banco Mundial como el Banco de Desarrollo para el Asia han
estimado la EIRR de los paises en vias de desarrollo en un poco mas del 10%, se
considera que el proyecto es factible desde el punio de vista de la economia nacional.
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Table 3-3-6 No.of Calling Vessels and Required Berthing Time { Without Case )

L _ : : C{ Unit : Hours )
Unit Cargo Yessels Conventiomal Cargo pry Bulk Cargo Vesseld Domestic Conversion to
S Yessels : VYessels' ~ Gemeral Cargo | Total
Ships: Berth TDccupatil Ships Berth.[Decupati Ships Berth T0ccupati] Ships FC=1/3 Berth TDecupatil( Hours )
19921 7o0 [ 12318, 000 | zed [ a3 [AEany [T a0 [iana | 52| s ]
: 3 3] 4 '

2] 11,997
12,181

112,386 |

.2112,581
|1z 870 | 100

ol imia :

Source : Estimated by The Study Team

Table 3-3-7 No.of Calling Vessels and Required Berthing Time ([ With Case )

. ( Unit : Hours )

Unit Cargo Vessels Conventional Cargo Pry Bulk Cargo VYesseld Domestic Conversion to
Vessels Vessels General Cargo] Totai

Ships Berth T0ecupatif Ships Barth TDccupatif Ships Berth Tecupati] Ships FC=1/3 Berth Decupatif{ Hours )

L0012,

L1840 1z

J98 1 1L

LAY 401322
4811322
....... 39 132,20 12701 450 150

&3 D e e

BN HEA TS D IO IO N 1 ¥ EY

J M0tz s 15,9760 SO N A . 2%
BCLR LSS AL L AU S N RN B 3 1L
JAsprasaresey ol ]| 42808

EBRELLE RUNELUH I IS SRS SN N 758

e e e e

L=

Source : Estimated by The Study Team
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Table 3-6-2 Total Costs in Economic Price

{( Unit : Thousand Lempiras )
Costs
Years Container Terminal By-Pass Road Domestic Terminal Total
investmehainte. Dperatio[nvestmehainte. {nvestmeMainte. Dperatio
111994 5,547 5, 541
21 1997 {19,701 6, 775 3,613 35,089
311998 {61,348 T84 5,404 67,9516
411999 168,711 - 168, 771
3 1 2300 2,932 5,887 18 t4h 0 9,04£u
-6 200U - 2,932 5,887 78 14% 0 3. 042
72002 2,932 5, 887 78 145 0 §,042
§ 12003 2,932 5,887 78 145 0 9,042
9 1.2004 - 2,932 5, 887 T8 145 0 9.042
10 12005 2,932 1 5,887 18 143 0 9, 042
11120086 2,832 5,887 13 145 0 9,042
12 12007 | 34,766 1 2,932 5, 881 78 1435 0 43, 748
13 §2008 |45, 060 2. 932 3, 887 78 145 0 54,042
14 § 2009 2,932 §.8817 78 145 0 9,042
15 } 20140 2,932 5,887 13 145 B 9,042
15 | 2011 2,932 5,881 78 145 0 9,042
17 | 2012 2,932 1 5,887 73 145 ] §, 042
18 | 2013 2.932 5.8817 78 14% 0 ¢, 042
19 ] 2014 | 45, 600 2,932 [ 5,887 18 145 0 54,042,
20 12015 134,708 2,932 5,887 73 145 0 43, T48
21 | 20186 2,932 5, 887 T8 L1435 0 9,042
22 1 2011 2,932 |- 5,387 78 145 0 9,042
23 12018 2,932 5,881 78 145 0 9,042
24 12019 2,832 5,887 18 145 0 9,042
2% 12020 2.932 5,881 78 145 ] 9,042
26 | 2021 2,932 5,887 78 145 0 9,042
27 | 2022 2,932 3,887 18 145 0 9,042
28-) 2023 1 79, 708 2,932 { 5,887 18 145 0 838, 748
29 | 2624 2,832 0 5,887 78 145 0 9,042
30 | 2025 17,030 2,932 5,887 78 145 ] -67, 387
Total {17,456 [ 76,236 {153, 064 71.539 2,021 [ 14,017 3,711 0 674, 104
Source : Estimated by The Study Team
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Table 3-7-3 Estimation for Cost of Ships

Container Ship
Build Cost
Depriciation

Lost for Container Ship

15,000 DT
90, 000, 000 Lempiras
12, 857, 143 Lempiras

3, 600 Lmp. /hour

12,000 EP

35,225 Lmp. /day

{ /day)
_ Unit . | Quantity lnit Pricg Price .
Depriciation - 1 35, 225 35, 225
Fuel 0il Liter - 19, 200 1.5 28, 800
Man Power e 16 500 g, 000
Miscellaneous - i 2,880 2,580
Expence 10 7,491
Total §2, 396 3,433 Lmp. /hour
. US$ 14,085
Conventional Ship 10, 000 DNT 8,000 HP
Build Cost 50, 009, 000 Lempiras
Depriciation 1,142, 857 Lempiras 19, 569 Lmp. /day
Conventional Ship 2. 400 Lamp. /hour
: - { /day)
. ‘Unit Quantity. Unit Pricg Price
Depriciation - 1| 19,569 19, 569
Fugl 0il Liter 12, 800 1.5 19, 200
Man Power 20 500 | - 16,000
Miscellaneous = 1 1,920 1. 920
Expence % 19 5,064
Total . 33, 758 2,323 Lmp. /hour
Uss 9. 531
Dry Bulk Cargo 7, 400 DKT 5,000 HP
puild Cost 35, 000,000 Lempiras
Depriciation 5,000, 000 Lempiras 13, 9% Lmp. /day
fry Belk Cargo Ship 1,800 Lmp. /hour o
{ /day)
Unit Quantity {Unit Price Price
Depriciation - 1 13, 699 13, 699
Fuel Gil Liter 8, 0%0 1.5 i2, 000
Man Power 25 500 12, 500
Miscel laneous - i 1,208 1,200
Expence 10 3, 940
Total 43,338 1, 806 Lmp. /hour
' USS 7,408
Domestic Cargo 120 DHT 160 HP
Build Cost 300, 000 Lempiras
Depriciation 90, 000 Lempiras 247 Lmp. /day
Cost for Domestic Ship 50 Lap. /hour
{ /day)
_ Unit Quantity lnit Price Price
Depriciation - 1] 241 241
Fuel Gil Liter 200 1.5 -3¢0
Man Power i 167 500
discel laneous - 1 30 80
Expence % 19 108
Total 1,184 4% Lmp. /hour
iss 202

Source

: Estimated by The Study Team
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Table 3-7-7 Inland Transportation Cost for Containers
( for 20feets Containers )

From port of Cortes | -
To g Cost Un1t Cost Un1t Cost Dnstance Ln1t Cost Unlt Cost Unlt Cos{
USS/unltE USS/t . Lemplra/t C k1 USS/kn USS/t “n LEmp/t kn.

Choloma

I1llanueva .......................................................................................................

fegucigalpa
La Ceiba

Pron Port of Castilla @
O S SER e B et e
[fegucigalupa ~ f 700 % T0.00% 409,50 40007 1750 0.175 ¢ 1.0

From Port of Castitla .
RN . T S o = = :
Ban Pedro Sula  f  BSBE §5.63 % 383.91: 37501 . 1750¢  0.175:  1.0M

Fron Port of Santo Tomas ;Lo |
San Pedro Sula 2100 20,000 122.85. 100,01 2.100: 0.210%  1.229

Source : FIDE(DataBank 1492} -
Estimated by The Study Team
Remark : Unit cost s expressed in ecnomic price
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Table 3-7-8 Estimation for Additional Land Transportation Cost

. ( Unit : Thousand Lempiras )
Castilla Banto Tomas Tela La Ceiba Total
Differrence 100 45 35 45
2000 0 1] 210 6738 383
2001 3,500 2,160 315 855 6,830
2002 3,000 4, 350 455 t, 080 14,485
2003 12, 400 7,650 595 1,350 21,995
2004 16,800 10, 385 13% 1,3971% 29,3505
2005 21,200 13, 140 375 1,800 37,015
2006 25,:700 15,9390 1,015 2,070 44,715
2007 30, 100 18,675 1,155 2, 340 52.270
2008 34,600 21,4120 1,29% 2,610 59,92%
2009 39,000 24, 165 £, 435§ 2,880 67, 480
2010 43,500 27,000 1,575 3,150 75,221
"Source : The study Team Estimation
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Capitulo 4 Analisis Financiero
4.1 Objetivos del Analisis Financiero

155. - El proposito del analisis financiero €es examinar la viabilidad del proyecto (Terminal
de contenedores, terminal de cabotaje y ruta alterna) del plan de desarrollo a corto plazo.

4.2 Mezodologia del Analisis Financiero
421 Viabilidad del Proyecto

156. La viabilidad del proyecto se analiza usando la Tasa Interna Financiera 'd_'e‘ Retorno
(FIRR) mediante el método de "flujo de efectivo de descuento”. La FIRR es la tasa de
descuento que hace .que los gastos y fos ingresos sean iguales durante el periodo del
proyecto, y se calcula mediante la siguiente férmula:

g Bi—Ci
| ; (L+ )t

n : Duracién del proyecto
Bi: Ingresos en el i® aho
Ci: Gastos en el i® afto

r : Tasa de descuento

157. Los ingresos y gastos en este analisis comprenden los siguientes aspectos:

Ingresos: Ingresos por operacion
{Cobros por derecho de puerto, atraque y manipulacion de carga)
- Gastos: Inversiones {inversion inicial e inversién pdla la renovacion de las instalacio-
nes y los equipos)
Gastos de operacion
(Gastos de personal, de administracién y de mantenimiento)

Los gastos y beneficios exentos del cilculo de la FIRR son los siguientes:

Ingresos: Ingreso por administracion de fondos
Castos: Costo de depreciacion
' Pago del préstamo principal

Intereses sobre el préstamo
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158. Cuando el calculo de la FIRR excede la tasa promedio de interés ponderado de los
fondos totales para la inversion del proyecto, el proyecto es considerado como
financieramente factible. '

422 Solidez Financiera del Cuerpo de Implementacion

159. La solidez financiera del cuerpo de implementacion se aprecié basindose en sus
proyectados estados financieras {Estado de Pérdidas y Ganancias, Estado del Flujo de
Efective y Balance General). La evaluacion se hace desde el punto de vista de la
rentabilidad, la capacidad de pago y la eficiencia operacional, mediante las siguientes
relaciones:

{1) Rentabilidad
Tasa de Retorno en Activos Netos Fijos:

Ingreso Neto Operativo

: X 100 {%)
Total Activos Fijos

Este indicador muestra la rentabilidad de las inversiones, las cuales son presentadas
como total activos netos fijos. Fs necesario mantener una tasa superior a la tasa
promedio de interés de los fondos para inversidn.

{2) Capacidad de Reembolso _
Tasa de Cobertura del Servicio de la Deuda:

Ingreso Neto Operativo antes de la Depreciacién

Amortizacidon y pago de interés sobre préstamos a largo plazo

Este indicador muestra si el ingreso por operaciones puede cubrir la amortizacion
y el pago de interés sobre préstamos a largo plazo. La tasa debe ser mayor a 1.0.

(3} Eficiencia Operacional
Indice Operacional:

Gastos de Operac'ién

X 100 (%)
Ingresos por Operacién
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Indice de Trabajo:

Gastos de operaciéon - Gastos por depreciacién

X 100 (%)
Ingresos por Operacion

El indice operacional muestra la eficiencia operacional de la organizacion como una
empresa, y el indice de trabajo muestra la eficiencia en las operaciones rutinarias
del puerto. Cuando las relaciones operacionales calculadas son menores a 70-75%,
y-las relaciones de trabajo son menores a 50-60%, las operaciones del puerto son
eficientes. '

4.3 Requisitos Previos del Analisis Financiero
43.1 Alcance del Andlisis Financiero

160, El plan a corto plazo comprende la terminal de contenedores, la terminal de
cabotaje y el camino de desvio. El analisis financiero se realiza para cada uno de los
proyectos componentes del plan a corto plazo.

432 Duracién del proyecto

161. Tomando en consideracion Jas condiciones de los préstamos a largo plazo y la
vida (til de las instalaciones portuarias, la duracion del proyecto para el analisis
financiero estd determinada en 30 afos, desde el inicio del proyecto, incluyendo cuatro
aflos para el diseno detallado y la construccion de las instalaciones portuarias.

433 Ao Base

162. Para la estimacién, todos los costos, gastos e ingresos analizados aqui
cuantitativamente, son indicados en precios del ano 1993 en que se realizé la
investigacidbn de precios. No ‘estan considerados ni la inflacion de precios ni el
incremento en salarios nominales durante el periodo del proyecto.

434 Numero de los Buques que Hacen Escala y el Volumen de Carga Mancjada

163. El nGmero de los buques que hacen escala y el volumen de carga manejada en los
anos 2000 y 2010 segin el prondstico de la demanda son como se indican a
continuacion:
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Afio - 2000 2010
Nuamero de los buques que hacen escala 1,000 1,250
Volumen de carga manejada (Miles de TM) 1,850 2,500

Después de la conclusion de la nueva terminal de contenedores, todos los contenedores
incluyendo los de las companias bananeras seran manejados en esta nueva terminal.  El
volumen de carga manejada en los nuevos atracaderos segan el plan a corto plazo es
como sigue:

2000 1,841 mil T™ 2001 1,901 mil T™M
2002 1,962 2003 2,024
2004 2,087 2005 2,152
2006 2,219 2007 2,289
2008 2,361 después de 2009 2,402

Estos atracaderos llegardn a una capacidad de manipulacion maxima en el afic 2009
(ocupacién de atracadero: 65%).

435 Ingresos (ver la Tabla 4-3-1 a la Tabla 4-3-5)

164. Los ingresos por las actividades portuarias se calculan en base al sistema actual de
tarifas y el volumen de carga manejada. Los siguientes cargos son las fuentes de
ingresos generados por la operacién de la nueva terminal.

Derecho de puerto

Atrague

Muellaje

Carga y/o descarga

Manipulacion de carga

436 Inversion Inicial e Inversion para la Renovacidon de las instalaciones y los equipos
{Ver la Tabla 4-3-8) '

La inversidén inicial para el plan a corto plazo se resume en el Capitulo 1 de esta
PARTE.
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(Unidad: Miles de lempiras)

1996 1997 | 1998 | 199 | Total

Terminal de Contenedores o| 14438 58911 61,132 | 134481
Terminal de Cabotaje 1 ol 940|585 0} 15257
Camino de Desvio | 0 7,419 84| 0} 8238
Estacion de Contenedores 0 0 0 15,400 15,400
Utilidades : . 0 0 0 7,061 7,061
Equipos 0 0l ol 84206 84,206
Servicio de Ingenieria 5,547 2,400 1,800 1,800 11,547
Contingencias Fisicas 0 - 4,000 - 4,000 4,304 12,304

Total 5547 | 37661 | 71,378 | 173903 | 289489

Las instalaciones y equipos seran renovados de acuerdo con sus vidas dGtiles, que se
indican a continuacion:

Activos fijos depreciables exciuyendo el equipo

para manipulacion de carga : 40 afos
Eistacion de contenedores : 30 anos
Grita de portico 1 15 anos

Equipo para manipulacion de cargé excluyendo
la gria de portico ' : 8 afos

Los fondos para inversion para la renovacion de las instalaciones y los equipos serdn
proporcionados por los recursos internos del cuerpo de administracion.

437 Gastos
(1} Gastos de personal {Ver la Tabla 4-3-9)

165. El gasto anual de personal se estima en base al nimero requerido de- trabajadores
y las escalas existentes de pago. El nimero de trabajadores estdi mencionado en el
Capitulo 2 y los gastos de personal, incluyendo beneficios sociales y subsidios para
viajes, es 1.7 veces méas que el salario en base a las condiciones anteriores.
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(2} Gastos de administracién (Ver la Tabla 4-3-9)

166. Los gastos de administracién son equivalentes al 8% de los gastos de personal
segan las condiciones anteriores,

{3) Gastos de mantenimiento

- 167. Los gastos anuales de mantenimiento y de reparaciones-de las instalaciones
portuarias se calculan como sigue:

Infraestructura, CFS : 1% del costo de construccion
Equipo 1 2% del costo de adquisicion

4.3.8 Depreciacion

168. Los costos anuales por depreciacion de las instalaciones y equipos portuarios se
calculan mediante el método de depreciacién en linea recta, en base a sus vidas tiles.
Los valores residuales que se obtiene como resultado de las depreciaciones se consideran
como cero. Al final del periodo del proyecto, se considera que los activos fijos se

venden en sus valores residuales.
4.39 TPlan de Financiamiento

169. Generalmente, el financiamiento se divide en dos tipos principales, es decir, el
financiamiento extranjero y el financiamiento nacional (el financiamiento gubernamental
v el de los bancos nacionales). En Hondﬁras, sin embargo, no existe el financiamiento
gubernamental. Las tasas de interés de los bancos nacionales es tan alta que la ENI no
los ha usado hasta ahora. Por lo tanto, se requiere que las tasas de interés para el
financiamiento de la implementacién de los proyectos sean menores.

170. Por consiguiente, se supone que el 85% del costo del proyecto se financiard
mediante fondos extranjeros, y las condiciones se suponen como se indica a continuacién:

Crédito blando

Periodo de reembolso : 30 afios

Periodo de gracia : 10 afios

Tasa de interés ;3%

Amortizacion : Amortizacién del principal mediante una cantidad fija

{Nota) Estas condiciones estan citadas de las de la OECF (Japoén)
Se supone que el resto de los gastos del proyecto se financian usando recursos
internos del cuerpo de implementacion del proyecto,
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171. A coniinuacion, se supone otro caso en el que todos los gastos del proyecto se
financia mediante los fondos extranjeros que la ENP utiliza usualmente en sus proyectos.

Periodo de reembolso + 20 anos

Periodo de gracia ;5 afos
Tasa de interés . 8%
‘Amortizacion : Amortizacién del principal mediante una cantidad fija

- {Nota} Estas condiciones se extraen de la de las situacionés actuales.

4,4 Evaluacion del Proyecto
44.1 Viabilidad del Proyecto

172. La FIRR del proyecto es de 23.09%, como se muestra en la Tabla 4-4-1. Esta tasa
excede la tasa. promedio de interés del crédito ponderada durante el periodo del
proyecto.

442 Solidez Financiera del Cuerpo de Administracion

173. Los estados financieros proyectados y los indicadores financieros (Tasa de retorno
de los activos fijos netos, Tasa de cobertura del servicio de la deuda, Indice operacional
e Indice de trabajo) se muestran en la Tabla 4-4-5. El "Caso Base" es evaluado desde
el punto de vista de la solidez financiera de la organizacion.

{1) Rentabilidad

174. La tasa de retorno de los activos fijos netos excedera a la tasa promedio de interés
del crédito (2.55%) después de la conclusién de la construccion de las instalaciones
portuarias. '

{2} Capacidad de reembolso

175, Durante el periocdo del proyecto, la tasa de cobertura del servicio de la deuda
excederd a 1.0. 5e considera que no habrd problema con el reembolso del crédito a
largo plazo usando los ingresos anuales por operacion. Con respecto al crédito que la
ENP consigue usualmente para sus proyectos, este indicador excede, también, a 1.0

{3} Eficiencia operacional

176. Tanto el indice operacional como la de trabajo mantienen los niveles positivos.
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177. Aunque todos los costos se cubren por los fondos extranjeros, todos los indicadores
financieros muestran buenos niveles. (Ver la Tabla 4-4-6}

4.5 Andlisis de Sensibilidad
178. Un andlisis de sensibilidad se hace para los tres casos siguientes:

Caso A : Merma del 10% en los ingresos

Caso B : Incremento del 10% en los costos de construccion
Caso C  : Merma del 10% en los ingresos e incremento del 10% en los

costos de construccidon
La FIRR de cada caso es como sigue {Tablas 4-4-2 ~ 4-4-4):

Caso Base Caso A Caso B Caso C
FIRR 23.09% 21.13%  20.65%  18.83%

En cada uno de los casos, la tasa excede al tipo promedio ponderado de interés por el
- crédito (2.55%), la cual es el limite minimo durante el periodo del proyecto.

4.6 Conclusion

179. A juzgar por el analisis anterior, es posible considerar que este proyecto es
financieramente factible. '

180. Aparte, es recomendable qué las siguientes medidas sean tomadas con el fin de
mejorar el financiamiento durante el periodo del proyecto.

{1) El cuerpo de implementacion del proyecto debe seguir con sus esfuerzos para
asegurar el suficiente volumen de carga con el fin de mejorar la eficiencia en la
manipulacion de carga y de reducir los gastos de operaéién en forma regular.
{2) El cuerpo de implementacién del proyecto debe financiar con sus recursos internos
a la iniciacion del proyecto, y cuando se renueve el equipo, el cuerpo debe financiar con
fondos adicionales a bajo costo, tomando en cuenta el flujo actual de efectivo.
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Table 4-3-1 Calculation of Harbour Dues

Number of Vessels Harbour Dues (Thousand Lps.)
Container | LO-L0 { RO-R0 | LO-LO. i RO-RO  I[Total
2000 1,000 750 0 250 19. 744 | 2,923 22,669
2001 1,025 769 1 256 ) 20,237 : Z, 998 23,233
2002 1,050 188 263 20,1731 ¢ 3,071 23,802
2003 1,015 806 ¢ 269 21,225 § 3,144 24,369
2004 1,100 825 ¢ 275 21,718 : 3,218 24,936
2005 1,125 844 ¢ 281 22,212 3. 281 25,502
2006 1.150 863 ! 288 22,705 | 3,364 26,069
2007 1,178 881 1 294 23,199 | 3,437 26,636
2008 1,200 | 900 i 300 23,693 ; 3,81¢ 27,203
2008 1,225 919 ¢ 306 24,186 § 3,583 27,1769
2010 1,250 | 938 ! 313 24,680 i 3,636 28,335
JAve. Vessel Size (GRT) 10000 10000 . .
Harbour Dues (USS) 0.45 0.2

Table 4-3-2 . Calculation of Berthage Charge

(Unit : Thousand Lﬁs.)

2000 4,388 . :
2001 4,497 | Yessel Length
2002 4,607 150 m = 500 ft
2003 4,717 | Handling Time
2004 4,828 10 hr

2005 4,936 | Berthage

2006 5,048 1.50 USS/ft
20017 5,185

2008 5,265

2009 5 375

2010 5 484

Table 4-3-3 Calculation of Wharfage and Loading/Unloading Charge

Container Volume ¥harfage Loading

(Thousand MT) /Unloading

Import i Export Total (Thousand Lps.).
2000 191 % 1,045 1,842 9,511 8,082
2001 831 ¢ 1,070 1, 801 9,858 8, 341
2002 866 ¢ 1,096 1,962 10, 216 8,608
2003 904 | 1,120 2,024 10,592 8,880
2004 942 © 1,146 2,087 10,971 9,151
2005 983 E 1,169 2,152 11,81 g, 442
2006 1,025 8 1,194 2,218 11,782 9, 136
2007 1,070 ; 1,219 2,289 12,2117 10,043
2008 1117 8 1, 244 2,361 12,668 10, 359
2008 1,167 ; 1,270 2,431 13, 146 10, 692
2010 1.28% i 1,296 2,815 13,640 11,035
8 Lps. 3 Lps. ¢6.75 0S8
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Table 4-3-4 Number of Container (Export)

Export (LO/LD} : . Export (RO/RO)

Full (408t} Empty (40§1) 2088 Full{407t) Eapty (40€1)
Total  Banana ; Qthers | Total : Banama . Others| Full ~Zapty | Total  Banara : Others | fotal Banana Others |
2000 | 22,852 ; 22,852 0] 7817 41827 34351123050 4L 102{ 11,713 3,632 8,037 3,905 o;s.aoa}
2001 | 23,996 § 23,996 | 0] 7,999 4,242 3,756 12,5441 4182012180 0 2975 0,204 [4,080 0 4080
2002 [ 25, 141 ¢ 23, UL . ol 8.380% 4,299 4081 ) 12784 4281128400 2286 10348 P 2000 042l
2003 | 26,235 { 26, 285 | 0 8.782 4,354 4,408 113,023° 4341115108 L5M L5091 43T 04387
2004 | 27,450 T2, 430 0 91430 4,405 4,738 1152520 442118984 ST UZA IR 00452
2005 | 25,574 ; 28,574 ¢ 0 9,525 4,435 506815501 4500114025 1107 13,835 4875: 0 4,878
2006 29,718 29,1130 805 906 45040 5402 11GT4L: 4,530 L4486 014,485 14,8290 0 4820
2007 130,353 129,505 0 1,358 | 10288 ¢ 4,551 ¢ 5,737 [13.980 1 4,380 | LL 94T . 0 LA T [4.9831 04,933
2008 | 32,007 029,893 0 2,114 10,865 0 4,557 &072) 14,219 4,740 115, 409 015,409 15,4860 05,135,
2009 | 33,152 :30,298 1 2,874 | 11,0511 4,843 ¢ 5,407 14459 431315370 015,370 )5,290; 0:52%01
2010 134,296 790,663 ¢ 5633111, 432 ¢ 4,589 0 6. 743 | 14,8985 4,399 15,331 0015, 331 18, 444 005 M

Handiing i : : : : :
| Charge(Uss) .5 a1 L2250 823 37 33 §6.5; 8.9 56.5 1 55.3

Table 4-3-5 Number of Container {lmport}

faport (LO/LOY lapart (R0/80) I
Full (407t) . Eapty (4061} 200t Fullf{daoge) Empty {401t} i
Total | Banana : Others i Total  Bamana:Others| Full : Eapty 1Total i Banapa:Others ! Total Banana Gthers !
2090 | 19,805 {18,498 © 1,307 | 10, 884 | 10, 56¢ 010,564 5742110156 0 1,504 8,552 5469 1,504 3,955 ;
2001 | 21,025 1 19,305 © 1,720 ¢ 10,969 ¢ 10,969 ¢ 010,963 ¢ 5,755 10,555 0 94l 9,724 [ 5,578 94i:4,835 ]
2007 | 22,245 120,147 | 2,098 1 11,275 {11,275 ¢ Of 1275 57890 1L 1730 314 10,860 | 5,882 15, 363
2003 | 23,466 £ 20,027 2,439} L1.$80 ; 11,205 : 375 |11, 580°% 5,783 111 892: 011,582 (5,788 L7883
2004 24,837 {20,045 2,742 11886 110,784 7 1122 )11, 838 1 5797712, 191 ¢ 012, 19115 395 L 895
2005 | 25,907 {22,982 . 3,008 [ 12,198 ;10,287 . 1,924 12,190 5.310 | 12,760 ¢ 12,100 | 8,001 ; £6.001
2006 | 27,127 123,900 ¢ 3,227} 12,496 9,718 £ 780 | 12,496 5.324(13,208° 013,208 |6 107  0I§107
2007 28,343 {24,942 3,406 12,802 9,114 3,638 }12.8021 5.333 [ 13,717 0113, 717 6. 2181 08218
2003 | 29,568 1 26,027 1 3,541 13,107 8,463 i 4,844 [ 13,807 5,832 | 14,206 6:14.226 16,320  0is6320
2009 [ 20,789 (27,158 © 3,630 113,413 7,763 5,650 [ 13,413 5.865 | 14,7341 014134 6,427 i 47
2010 {32,009 :25.337 0 3,872 13,718 7.015] 6,703 [13, 713 5. 879 |15, 243 @15 243718.533: 016533

Handling : : : : i :
Charge(Uss) 22.5: a1 22,51 3.5 317 5% 56.5% 56.5 3.5 32.51

Table 4-3-6 Calculation of Cargo Handling Charge (Export)
' {Unit : Thousaad Lps.)
Export {L0/L0} Export (R0O/R0)

Pull (40ft) Empty{40it) 20¢t Fult{407t) Empty (40tt)
L Total [ Banana : Others | Total :Banana:Qthersi Full ‘ Eapty | Total - Banana  Others | Total Banana Others
2000 ;3,008 ! 0 PO5500 1,285 5,283 1,300 L2015 2873 Pooo0iLIn
2001 3,159 | 0 $53: 1,373 6,384 1529 384 3,042 PogiLme
2002 3,300 0 566 1,492 6,506 1,338 159 3,419 91,393
2003 1,440 1 0 $73¢ 1612 6.628 % 1,337 527 3,804 80144
2004 1,610 0 530 1,732] 6,750 1.3i5 289; 414 R SR L
2005 3,761 0 585 1.853] s.872% 1,345 16 4,589 EopiL s
2005 38320 a0 5930 1,975 | 6,993 1378 Gi 4,748 i D159
007 3,884 691 5090 2,097 TS LM 0¢ 4,940 611,647
2008 31,9350 1,076 8051 2,220 | 1,237° 1.733 D0 5,083 01,698
2009 ©3.985 1 Ld62 811 2,343 | 7,359 1762 0f 5245 6i1,749
2010 ;4,036 - 1,849 517 2,465 | 7.481: 1,791 0} 5,398 01,799
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Table 4-3-7 Calculation of Cérgo Handling Charge {Import)

A{Unit : Thousand Lps.)

toport (LO/LO} e . Izport (RO/RO} Export
Full {401t} _Frpty(40F1) 2011 Full(d05t) - Emply (40£t) +
| total flanana { Glhers { Yotal ' Bananz :Others | Fafl : Emply | Total ' Banana | Others | Total Banana Others | laport
2000 T PLAM 0] 54210 2,099 197 2860 286 ;154 f 36, 168
2001 P28 8T8 ITE o] 5.583; 2,504 N AT 1181 881 31,408
2002 i 2,652 1,068 1484 ¢] 5738 2,109 104} 3,589 B0 11,020 [ 38,329
2003 DRI Ll L4T5 ) 1ar) sl 211 9. 3881 0§1.100 | 40, 228
2004 Poe8es | 1,395 Pt w0 6048 2119 0 4029 01,121 | 41,700
200§ PLOM 1829 PL3SEL Te4) 62080 2124 00 4,198 001 ML [43,170
2006 PO Lsd2 PLTe LoIT] 6,360 2,129 €5 4365 0% 1161 | 44,868
2007 P3,2835 1,733 f1,200 6,515 2,134 6 4,54 011,181 ] 48,614
2008 DAz 1902 IR 66701 2139 0 47902 01,202 { 48. 358
2009 R TE RN T Don0220 2,066 58255 2,145 0 4,370 D i1,222 ] 50,098
2010 ©3.730 1 1,369 923 2.451] 6982 2,150 0 5038 01,242 51,831
Table 4-3-8 Replacement Investiment Schedule
Gantry Straddleffractor Chassis FolkliftFolklift| Total
_ Crane gLarrier Head {7.5t) | (4.0¢)
1995 g
1996 0
1997 0
1998 0
1999 | 45,000 23,500 7,146 2,069 gla 1, 0B8 79,1708
2000 0
2001 0
2002 0
2003 g
2004 0
2008 o
2006 0
2007 23,500 | 7.140 2.060 918 1,088 | 34,706
2008 | 45,000 45,000
2009 0
2010 0
2011 ]
2012 0
20113 0
2014 | 45, 000 : 45.000
2015 23,500 T.140 2,060 9138 1,088 | 34,1706
2016 0
2011 0
2018 0
2019 0
2020 0
2021 0
2022 0
2023 | 45,000 | 23, 500 7,140 2,060 913 1,688 | 79,706
2024
2025 51,000 17,625 [ -5,355 | 1, 848 -6389 -816 }17,030
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Table 4-3-9 Personnel

and Administration Costs .

{Container Terminal)

Number

Section Budget Total
' Wage/Year| {Thousand Lps)
Management 24 24,259 582
Operation 12 21,156 1,523
Gate, Police 12 17,318 208
CFS : 40 18,132 12%
Maintenance 20 19,898 338
N 158 3, 437
Persganel Costs : 3,437 % 1.70 = §, 841
Administration Costs : 5,841 +0.08 = 447
(Domestic Terminal)
Section Humber | Budget Total
. Wage/Year| (Thousand Lps)
Management 5 24,259 121
Operation 10 21,156 212
L 13 333
Personnel Costs : 333 # 1.70 = 566
Administration Costs : §66 % 0.08 = 43
' (Total)
Personnel Costs : §, 407
Administration Costs : §12

- Table 4-3-10 Maintenance Costs

{Unit : Thousand Lps.)
Facilities Cast Ratio | Maintenance
Cost
Conteiner Terminal 134, 481 0.01 1,345
CFS : 15,400 [ 0.01 154
Domestic Terminal 15,258 0.01 133
By~pass Road 8,233 | 0.0¢ 82
Equipment 79,706 | 0.02 1, 594
Total 253,078 3,328
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Table 4-4-1 FIRR Calculation

{Basic Case> : : o - (init : Thousand Lps.)

Revenue ~ Cost{2) ' Present Value in 1993
Year | (1) |investment! Expense i Total (1)-(2) | Revenue i Cost  Differencd
1996 5, 547 i OS84T -5 54T 0F 85471 -5,547
1997 37, 651 | L 37,661 | -37.651 0! 30,896 -30,59
1998 11,378 § 13I8 -TL S8 L 0 41 1ML 4Tl
1999 173, 903 i 173,903 | -173, 903 0i 93,248 -93,248
2000 § 80,818 PO10,247F 10,247 70,870 | 35,206 4,464 30,742
2001 | 83,436 P10.247¢ 10,2471 73,189 29,528 - 3,626 25,902
2002 | 85,063 Cb 4T 10247 75816 | 24 T4 2,046 0 21,798
2003 | 48, 786 L10,247 ;10,247 78,8390 20,739: 2,394 13,345
2004 | 91,589 Do10.2470 10,2471 81,342 17,3801 1945% 15,436
2005 | 94,421 ©10,247% 10,247 | 84,174 14,557 1,580 12,971
2006 | 97,499 10,2470 10,247 | 87,252 12,212 1,283 10,923
2007 | 100,665| 34,7061 10.247¢ 44,953 55,712 10,2431 4,574 5. 669
2008 | 103,853 | 45,000 10,247 55247 | 48.606| 8,585F  4,567F 4,018
2009 | 103,853 10,247 10,247 93,606 | 6,975 683 | 6,285
2010 | 103,853 P10,247F 10,247 | 93,806 | 5,666 ! 5590 5,107
2011 | 103,853 10,247 F 10,247 | 93,606 | 4,603 454 4,149
2012 | 103,853 {10,247¢ 10,247 93,606 | 3 740 389 3,3M
2013 | 103,853 L10,247¢ 10,247 93,606 | 3,0381 300 2.738
2014 | 103.853| 45,0001 10.2471 55,247 48.606| 2.463 1 13131 1,155
2015 | 103,883 | 34,706 i 16,247: 44,9537 98,900 | 2,005 868 1 1,131
2016 | 103,853 ©10, 2471 10,247 93,608 1,829 181 1,468
2017 | 103, 853 Po10.247§ 10,247 93,606 1,324 131 1,193
2018 | 103,853 P10, 2478 10,247 93,606 1075 106 : 959
2019 | 103,853 L10,2471 10,247 | 93,606 874 | 86 i 781
2020 | 103,353 | - D0, 2471 10,247 | 93,608 SUREE [ 840
2021 | 103,853 P10.247§ 10,247 | 93,606 577 §7 § 520
2022 | 103,853 0,247 10,247 93,606 468 | 46 422
2023 | 103,853 | 79.706F 10,2471 89,953 | 13,900 381 ; 330 51
2024 | 103,853 Po10,2478 10,247 | 93.606 [ 309 3l 219
2025 | 103,853 | 77,030 : 10,247 -66,733 | 170,536 251 -162 413
Total 2,592,631 | 450,877 ( 266,422 : 716,999 |1, 875.632 | 209,287 i 209,287 | 0

EIRR= 0. 2309007
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<Investiment +10%>

Table 4-4-2° FIRR Calculation

{Unit : Thousand Lps.)

Revenue Cost(2) Present Value in 1993

Year | (1) investment Expense @ Total (1)-(2) | Revenue : Cost Diffarence
1996 6,102 | 6,102 | -6, 102 - 0 6,102 ~6102
1997 41,427 § 41,427 | 41,427 0f 34,200% 34 200
1998 18,515 | 78,516 | ~T8, 515 0F 53,511i -53,510
1999 191, 299 ; {191,293y -181, 293 0§ 107,627 : -107.627
2000 | 80, 818 0% 10,247F 10,247 70,571} 35381 47607 32,779
2001 | 83,436 0F 10,2470 10,247] 73,189 31993 3,929 28064
2002 | . 85,083 GF 10,247F 10,2471 75,816 27,240 %zadi 24,000
2003 | 38,738 0: 10.247: 10,247 978,539 23.202¢ 2.878% 20,525
2004 | 91,589 0: 10,2471 10,247 | 8L32| 19,759F 2.2u1: 17549
WS | 34,421 0F 10,247: 10,247| B4,174] 16,8171 18251 14,992
2006 | 97, 499 07 10,247F 10,247| 87,252| 143351 LS07T! 12,829
2007 | 100,685 | 38,17T: 10.247% 48,424 S52.241| 12,219 5.378 . 8. 341
12008 | 103,853 | 49,500% 10,247 59, 747( 44106 | 10,4071 59871 4,420
2009 | 103, 853 0 10,247% 10,247| 93,606 8 591 8481 1,744
2010 | 103, 853 01 10,2470 10,247 | 93,605 | 7,092 7005 6,393
2011 103,853 0f 10,247; 10,247 | 93,606  5.855 5781 5,217
20121 103,853 0 10,247 10,247] 93,6067 4.834: 4770 4,357
2013 § 103,853 0F 10,2471 10,247] 93,606 3,990 3941 3,997
2014 | 103,853 | 49,500 10,247 $9.747| 44,106 3.2941 1,893 1,399

2015 | 103,853 | 38,177} 10,2471 43,424 §5.429| 2720 L2680  1.452
2015 | 103,853 0F 10,2477 10,247 93,806 2,245 22 2,02
2017 | 103,853 0i 10,2470 10.247| 93,606 1.853: 830 187
2013 | 103,853 0i 10,247F 10,247 93,606 | 1,530 : 151 1,379
2019 103,853 0F 10,247 10,247 93,605 1. 283 125§ 1,139
2020 | 103, 853 0 10,2470 10,247| 93.605] 1,043 109 940
2021 | 103,853 0i 10,2470 10,247| 93,606 861 85 175
2022 | 103,853 0i 10,2471 10,247 ) 93,506 TiL 70 641
2023 103,853 87,6770 10.247: 97.924] 5,929 587 553 | 33
2024 | 103,833 0F 10,2471 10,247} 93,605 484 48 | 437
2025 | 103,853 | -84,733 10,247 -74, 485 | 178,339 400 -287 ! 637
Total 2.592.631 | 495,635 266,422 762,057 |1, 830,574 | 240,868 | 240,868 ° -0

EIRR= 0.21131%8
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¢Revenue -10%>

Table 4-4-3 FIRR Calculation

(Unit

: Thousand Lps.)

Cost(2)

Revenue Present Yalue in 1993 _
Year | (1) |investment Expense : Total (U-(2) | Revenue | Cost  Difference
1996 5,547 § DS, 84T -5, 547 0 55471 -5 547
1997 37,681 § 31,881 | -37, 661 0 3L214i ~31,214
1998 71,378 D 71,378 -T1,378 0 49,033: -49,033
1999 173,903 | f 173,903 | -173, 903 0 99,0841 -99,014
2000 | 72,738 D10.2471 10,247 62489 | 343245 4,836 29,488
2000 | 15,092 0/ 10,2471 10.247] 64.845] 29,371 4,008 25363
2002 | 77,457 0: 10,247! 10,247| 67,210§ 25110 3,322 21,788
2003, 19,901 0. 10,247F 10,247 | 69,660 2L.470: 2,753 18,717
2004 | 82,430 0F 10.247% 10,247 | 72183 18,3570 2,202% 15,075
2005 | 84,979 G: 10,2470 10,247| 7¢,732| 15685 1,891¢ 13,794
2006 | 87, 749 0F 10,247} 10,247 | 77,502) 13.424; 1,568 11.856
2007 | 90599 | 34,705 0 10,247 A4,953| 45,646 | 11,487: 5,700 5,788
20081 93,468 | 45,0000 10,247 55,247] 38,221| 9.822% 5,806 0 4,017
2009 | 93, 468 Po10,2471 102477 83.2211 8, 141 8931 7,249
2010 | 93, 463 0 10,247¢ 10,247 83,220 | 6748 740 ¢ 6,008
2011 | 93,463 0 102471 10247 83.221| 5593 613 4,979
W01z | 93,468 C01 10,2470 10,247 83,221 | 4635 508§ 4,127
2013 | 93, 468 0 10,2471 10.247] 83.221) @ 3,842 211 3,42
2014 | 93,468 | 45,000: 10,247 S§S. 247 98,221 3,184 1,882 1,302
2015 | 93,468 | 34,706 10,247 44,953 d8,515) 26391 L2695 1,370
2015 93,468 ©O10.247% 10,247 83,221  Z18Ti . 2400 1,948
2017 | 93,458 0f 10.247F 10,247) 83,221 1,813} 1991 1614
2018 | 93,468 0; 10.247¢ 10,247| 83,220} 1,503 165 | 1,338
2019 | 93,468 0 10,247} 10.247{ 83,221| 1, US: 137 1,109
2020 | 93,453 0f 10.247F 10,247( 83,221 1032} LE3 919
202t 93,468 0 10,2470 10,247( 83,224 856 : 94 162
2022 ) 93,448 0: 10,247 10,247 83,221 709 78 631
2023 ) 93,468 | 79,7061 10,247 89,953 3,515 588 : 565 22
2024 | 93,468 L 10,2471 10,247 83,221 187 ¢ 531 434
2025 93,468 | -77.030: 10,2471 -68,783| 160,251 4041 -288 §92
Total 12,333,368 | 450,577 266,422 716,998 [L, 616,369 | 224,655 224,655 : -0

EIRR= 0.2063261
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Table 4-4-4 FIRR Caiculation

{Investment +10%, Revenue -10%>

{Unit : Thousand Lps.)

Revenue Cost (2} Present Value in {993
Year {1) Investment! Expense @ Total (1)-{2) | Revenze i Cost Difference
1595 6. 102 | 6.102 | ~6.102 0f 6102} -6,102
1997 41,427 41,427 41,427 0 34,8610 -34, 861
1998 78,516 78,516 | 78,516 0: 55600 -55 600
1999 191,293 {191,293 | ~191, 293 0 113.993:-113.993
2000} 72,736 0F 10,247 10,247 | 62489 36,4741 5,138 ¢ 31,336
2001 | 75,092 0F 10,247: 10,247 | 64,845| 3L.688% 4,324{ 27.364
2002} 17,487 0 10,247} 10,247| 67.210| 27.505% 3,639} 23,866
2003 | 19,907 0§ 10,247F 10,247| 69.660| 23,878} 3,062f 20,81f
2004} 82,430 0f 10,2471 10,247 | 72,183) 20,728% 2577 18,15l
005 | 84,979 0F 10,247§ 10,247 | T4,732) 179821 2,168} 15314
2006 | 37,749 0f 10.247F 10,247| T77.502| 15625 1,8281 13,801
2007 | 90,599 | 38,177 10,247 48,424 | d2.175| 3,576 12561 6,320
2008 | 93,468 | 49,500 10,247} 59,747 33,721 (L786; 1934 4,282
2009 | 93,468 0f 10.247F 10,247) 83,221 9.918; 1,087 8,831
2000 | 93,468 0F 10,247 10,247] 83,221 8 346 ; 915 7,431
2011 ] 93,468 0F 10,247 10,247 83,221 | 7,028 7701 6,253
2012 93468 01 10,247 10,247 83,2217 5,910 848 1 5,262
2013 | 93, 468 0¢ 10,247¢ 10,247 83221 4,974 545 d, 428
014 | 93,468 | 49.5000 10,247} 59,747 33,72L| 41851 2675  LSI0
2005 93,483 | 38,177 10.247¢ 48,424 | 45,044 | 3,522% 1,825 1,697
2016 | 93, 463 0 10,247F 10,247 83.221| 2,964 3251 2,639
2017 | . 93, 468 S0 10,2471 10,247| 83221 2,494 213
2018 | 93,468 0i 10,247} 10,247 83,221 2,099 2301 1,869
2019 | 93,468 0F 10,247: 10,247 83,221] 1766 1941 1,572
20201 93,468 0 10,247 10,247 83,221) 1,486 1631 1,323
2021 93, 468 0F 10,247 10,247 83,221| 1251 1371 114
2022 93,468 | 0f 10,247§ 10,247 | 83,221 1,082 115 937
023 93,488 | BT.8TTI 10,247( 47,924 -4.456 836 : 928 | -42
2024 | 93,468 S 0f 10,247 10,247 83,221 145 § 82! 664
2025| 93,468 | 84,733 ( 10,247 -T4,486 | 167,954 6271 =500} 1,121
Total 2,333.368 | 495,635 266,422 1 762,087 1. 571,311 258,492} 258,492} -0

EIRR= 0. 1883407
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Table 4-4-5 Financial Statement [85%: foreign fund (3%), 15%: internal resources]

lneozs Stalekent ! T . 5 § 1 8 y 12 i1 12 13 i 15 16 i 15 1 29 2 22 23 74 25 25 21 8 23 3t
1996 1397 1998 1993 2060 2001 2002 2003 2004 2005 7008 2007 1008 2003 2010 w11 012 7013 2014 2015 2015 foud 013 2019 2020 021 2022 2021 2024 2025
Operating Revenue . 0 [ ] 0 80.043 82,417 B4.898 37,384 83,951 92539 95,322 98,167 101,008 101,008 103,008 101.003 101,908 (01,008 101,008 (0L 0D 103,008 101008 _ 191,008 101,008 101,008 1OLOJ3 _ 101,003 1AL 008 10% 003 101,003
.Operating Expenditure . 1 0 [ 0 074328 24,528 24,323 24,523 24,528 28978 74,828 2. 578 4. 528 M. 00R. ALEE 24,808 B4 D3 290 ni8 TARIB ZLST8 20923 24,538 24,528 4,528 70828 74,528 20508 24,528 74,378
“parsonnel T et ags 8,925 5,925 5,928 5, %5 5,928 5,925 5,925 USus 5928 R4S 5. 92% 5925 8975 §, 925 5.925 5938 5925 5,925 5,928 5925 s 98 5,925 5,928 5,935 5.925
Yaintenance 3,528 3,328 3,328 3,38 3,326 3,328 3,328 3. 328 3,328 3,128 3,328 3,328 3,328 1.328 3,328 3,123 3,128 3.3 3,328 3,388 1,328 3,328 3.323 3,328 3,328 3,328
Adninistration T TR | 14 {14 M 4 an 47 4id an 4T 41 M4 - 4 474 74 i 4 14 114 LV F V1 474 i 4 41
Depreciation 9 0_14.300 14,50t 14801 14,801 14.801. 14,891 14801 14,801 14801 14,801 14,801 14,300 L4, 805 14,801 14800 PL80L 14801 14.800 34,800 14,300 14.301 14301 14801 14301, LL8DL L4 801
| "Xet Operating Lncome 0 055515 57,849 60,870 62,866 65,435 63,601 70,794 73,539 76,430 76,480 76,480 76 4RO 76 430 _ T6 430 75430 75,430 _ 16,430 75,430 15,430 16,430  T6. 430 15180 76430 75 480 75 480 76 430
Non-cperating Revenue L ¢ 0 ) gl 0 - L SO N SR SSNRUUR | RUPUUUSROON | SOV DO SURU JURRURE T F B S B a. 0
laterest [ncone - - - - - - - - - - - h - h - - - - - - - - - - - - - -
Others :
Non-uperating Experditure 186 1,296 3.438 8. 655 3655 5,455 8. 655 - 8,855 8,555 8,655 . hif 3,582 8410 1.817 7,544 7.111 5.519 £ 246 5,803 5. 131 1,948 1982 7,656 3.217 2, 134 2,351 1.919 L. 486 1.053
Interest on Long-tern Loans 185 1,296 3,438 8,655 8,655 .65 8 655 8,685 4,685  8.655 8 646 8582 & 410 . 1.977 T84 UL 6619 6246 5.313 5, 331 1,943 1,932 3,850 1.7 PRER 2,351 1,919 1, 186 1,053
Gthers - :
Net lncoss 185 1296 3,430 8,655 16,840 49,234 51,715 S4.711 56.T80 59,345 52,148 65,038 66070 68503 83,996 6. 385 €O 801  fe.Z8k _ 70.887 7L 100 7L 5K JL96s 95385 . TN TR L% TN T W hon
Accumulated Earnings 1% -1.463 4,900 13,555 33,306 82,600 134,313 188,527 £45.307 304,554 466 802 430,859 490,930  558.433 631,169 705,798 775,537 846.13 Ot 400 988,510 1080.072 1.13: D37 1,304 435 L 277,285 1,150 523 L1724, 225 L 498 354 L 317 915 T 47 909 1,728,316
Cash Flow . :
1996 1997 1993 1999 7000 2001 2002, 2003 2004 005 2006 2007 2008 2609 2016 2011 7612 01z 2014 2015 1016 017 7018 018 2620 2021 2022 2073 2624 2025
Cash_Baginning 0~ -398 7,944 -72 088 ~56, 820 4.833 £3.928 135 445 204,857 276.038 350.186 476857 504,355 §46.447 §70.327 639.639 WU, 331 179582 850,173 921,215  G47.537 934, 351 1055, 632 L, L1, 465 1,207, 373 1. 275, 343 L350, 185 T 970 390 1999, 829 1575 199
GEash IalhoY 4705 35,012 80,871 147,838 70,316 72738 15.131 77.867 280,236 (82,307 85,895 88,440 91731 91281  SLP8L 8178l 9L gl SLZSL. 9L 2al  9L3SE 9381 AL 8L 91,281 91,78l 91,281 33,231 01,281 9L 28 91281 91.28L
et Operating Income O T e 0 s s 949 R0, 970 B2 868 65,035 68,001 10,790 73,833 76480 18480 M6, 430 16,480 430 16430 Te 48075480 76,430 R6 480 Te 48076 430 e 48075 180 Ta. 43D 15,430 18,480 74,439
bepreciation 0 9 0 . 0 L4301 14.40F 14801 14801 4,801 14,801 14800 L8001 14801 14,801 RA801 14801 14801 BLBOL 240300 L4801 14301 04,801 14,301 14,801 18301 14801 18301 14800  14.301 14,801
Long~tern Loans 4,118 32,082 60,571 147,818 0 0 0 0 b 0 [] 0 9 ] 0 9 0 1 0 1] Q 0 ] 0 0 0 0 1] [}
Interest_[accae - - - - - - - - - b - - - d - ol b = - - - - - - - - - - - -
LCash OWLEloN e L3018 33,937 74,816 182,858 8,853 B85 A 555  8.655 A 855  8.855 8,924 10,742 49.38%  6n.40) 21,969 2,535 21,103 20,670 29,233  §4,805  S4.522  19.940 13,307 18,014 LI 8,076 16,343 13,910 15,478
Tnvestuent $.847 31,881 78, 3737175, 20% 35,250 45,000 15,000 T35 750 _
Payment for Long-term Loans o 0 0 0 ] ] 0 @ ¢ e M 2166 5729 1A 1424 a4 M B 1L E2E 1424 18428 LG43 M40 DA WL 4B 14424 A2 LA 424 14424
Interest en Long-lerm Loans 166 1,236 3.43% 8,655 8.655 4.655 8,655 B 655 8,555 8655 B 646 2,382 3,410 7,977 1,344 71 5.673 6 246 5,813 5. 181 1,948 4,515 1,032 nLss 3217 2, 134 2. 351 1919 t. 486 1,853
Other Xon-operating Expenditure o 0 ¢ 1] 0 ] B 1] 1) 0 0 : 0 0 4 0 1] 2 . 0 0 2 ] 3 ] 0 ] ] 4
Cash_inflov - Outflos ~998 -8, 945 14 144 -34. 740 6l.661 £4.095 68,516 83,0127 71881 T4 16.670 71698  $1.892 23,330 _ 58317 69.T45  70.478  0.611 _ JLOA3 5. 478 36,559 1234l 72704 T3.200 _ TA.540 . 4,072 74,505  FL93  75.4T 75803
Cash_Ending o] 986 7,904 -20,088 -55.828 . 4.831 §3.978 135,443 204,457 276,038 350,186 425.857 504,555 S45.447 910,891 89,639 700,384 779,367 850173 _ 921,215 347592 384,351 L.035. 592 L, 129, 166 L 202 673 1275313 V. 350. 385 L 474 891 L 193 310 1575 199 § 651 903
Cash Excess ] [ 0 0 4633 68,928 155,443 204, 457 276,03 350,186 426,857 504.358 546, 4T 390,327 £39,63°% 709,364 779562 850,173 921716 947.G92 984,351 1. 085,697 L. 129,456 1,202, 673 1,276,313 £, 350, 385 1. 424 891 1. 499,829 1. 575 139 ¢ 651, 003
Cash_Shortage -9%0 -7, 844 ~22.038 -36. 828 0 0 0 0 0 0 0 0 D! o ¢ 0 0 0 ¢ 0 9 a 0 D 0 ) Q 0 0 2
Batance Sheet .
1996 1997 1998 1993 7000 2003 2002 2003 2084 2005 2008 2007 7003 7603 7910 2011 2032 2013 2617 2013 7019 2020 021 2022 202§ 2024 2025
(Lureent Assets — T T 04,833 65, 928 135, 448 204, 45T 276,038 350, 186 426,857 504,385 S48, 441 870,337 639,639 709,383 779,387 830,11 L | 1,056, 892 1. 129, 486 1,202,673 1. 278, 313 1,350, 385 1, 24, 39) 1. 499,329 L. 575,198 I, 631, 003
Cash & Deposit 0 a 0 7TT0 L 333 68, 928 135, 445 204, 48T 276,038 350.186 426,351 S04, 335 546,447 570377 539,539 709.384  7179.35%  £930, 173 1 1.056.592 1,128, 185 1,202, 577 1,275,313 1,350,385 1. 424,891 1,499,329 1.575. 199 L. 551. 003
Othat _Current Assets . :
SEired Assels ] 2 3AT. 43,208 114, 585 283, 439 273,484 258,887 744,086 225,286 214,485 199.%84 184,883 170.042 | 190.530  220.730 205,922 191,120 176,328 161,521 3 ]
Depreciable Assels 5.547 43,208 114, 8B %88, 439 283, 139 788,459 38,435 283, 429 733.43% 233,187 235.430  ZR8. 439 288,480 738,43Y 288,489 288,480 288,483 288, 489 . L5383 283,489 283. 39 , . 288,
Accumulated Depreciation 0 ) 0 0 14.801 29,502 44,403 - 59,203 74,004 88,805 103.§06 118,407 97,958 S1.759  BZ 560 O7.360 312,151 126,96Z 141 753 111, 584 . 105,815 120, TUT  -135.517  §50.313 165,119 179,970 09,572 224,323
5, 84T 43,208 114, 86 283,430 278, 521 327,516 578, 531 433, 743 490,523 545.876 $11.740 674,637 736,978 791051 345, 959 900,513 _ 955,890 L 011 69% I 087,342 |, 124,517 . 181, 725 1. 239, 765 1,297, 733 L 355, 645 1. 414, 434 L. 473,755 1,533, 460 L. 554, 166 &, 715. 159
§, 713 44,671 113, 456 302, 044 245216 745,216 245,716 745,215 243,216 245, 216 244,938 242,718 . 5 077 19,331 145, 105 5,257 8,157
Current Liabilitizs(Cross subsidy) 298 1,944 22,088 58, 428 - - - - - - - - - ~ - - - - - - - - - - - -
Fixed Liabilities{tong-tera Loans) 4718 35,727 97,398 245,716 245,216 245,216 248,215 245,206 245,216 245,716 244,936 242,778 237,043 222,824 208,200 193,775 179381 154926 150,507 196,077 121,550 - 107.229 92,804 73,380 63,955  49.531  35.10§  20.682 5,257 -8, 157
%R O S R e e e s et OO e e e oL L et RS bt e oot 1er oot e
Accusulated Farnings ' 166 -1, 463 -4.900 ~13,555 33,306, 42,600 134315 188,527 245 307 304.%54 386.502 431853 499,939 565,433 637.369 106,738 716.339 B46, 113 917,440 383,540 L 060073 1,138,037 1.204. 435 L 377,285 L. 350, 520 L 420 798 L A3 TN T 123,338
Totai Liabilities & Capital 5,547 (3,208 114,535 288, 489 278,521 327,816 975, 531 433, 743 450,523 545,370 913,740 874,837 736978 795,057 345 §s9 205, 513 86,890 5,013 589 1057947 L 124,617 L. L8L. 725 1, 299,255 1, 297. 239 1.355, 545 1, 414, 484 1, 473 155 1533, 460 1 533,597 1554 166 1. T15. L33
o ¢ 0 0 - ] 0 ) ) ? o . 0 -0 ) ] b 0 0 o 0 -8 -0 0 0 P 0 0 ] ] 0
Financial [ndicators 193 1897 1998 §99% 2000 2001  z002. 2003 2004 2005 300 2007 2008 7003 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2013 2019 2070 207t 072 1023 2024 2075
Rate of Return on Net Fixed Assets (%) [ 0 0 0 20.22  22.3% 2078 2742 30.51 5405 3823 4330 40U 385 3R i0.02 4331 41.3% 2.2 43.23 3815 T 4L8% 45,99 50.00 55,45 51 4% 7044 3158 95,85 119.19
Debt Service Coverage Ratio 0 0 0 40 81z &AL 889 89T 92T 957 .89 8.23 5. 46 .07 416 L2 433 4.42 151 4.61 L 182 4.93 5.05 517 5.30 5. 44 5.59 5.1 5. 90
Oporating Ratio (%) 20,64 2.7 28.8% I8.07 2.5 26.51 2573 24.99 n.n FTOET B TR L 7428 - 2428 4.8 .28 24.28 .1 24.23 .18 2428 .1 1.1 .28 4.2 128 .28
Horking katio (%) 1215 1838 1146 §L 3% 10.8F 165§ 10.20 9. 41 9. 63 9,53 9. 63 963 9, 63 9.83 353 9.53 2,53 9.63 9. §3 9. 53 9. 63 %.53 9. 53 3. 83 9,63 9.53
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Table 4-4-6 Financial Statement [100%: foreign fund (8%)]

Incods Statesment i 2 3 4 5 4 i 8 -9 10 1 12 13 14 19 - 1§ 11 13 13 2 21 22 2 i) 5 Fi 2 28 2 30
- 1836 1997 1B9&_19%0  J00B 2001 _ 30G2 _ 2003 2004 2005 200§ Z0b7_ 2008 2000 201G 301l 02 03 0 1ats 2016 2017 7013 7019 020 2021 023 1023 201 2028
[ Operating Revenue : o 0 a 0_30,04% 82471 54,898 37.394 89,963 92,529 95322 94,167 101.008 101,008 101,008 101068 101408 101,008 103,008 _ 191,003 191,008 101,008 L9LQ08 101003 10L.003 101008 18L.083_ _ 1OL 003 101 003 101.008
Operating Expenditure. O 00 0 2482 #4378 24,808 20508 20,503 24,378 24,578 24508 20578 24,58 14,828 2828 2LSW WL W8 2405 24,508 2 .58 24528 RSBmO 258 .S
““Personne! e e m—m—m—m © 925 5 925 k928 s 92% 5. 9255 928 S wrs s 928 5,925 8.MS 5,925 8925 8925 5925 R ean R g% 5, 425 R . . 592578 923 5,925
Mzintenancs o 3928 9,328 3328 1,37 1328 3,328 3,328 3,333 A.3E6 338 3,338 R A3 392 33 3318 3.3 3,338 3, 338 338 338 3.3
Adainistration Pt s TV IS T ERTY VIRY YA E T U ¢ T U 7 N ¥ N YV o 7 i i 1 474 474 174 174 T 414

L4, 30t 14, 801 14, 301 4,800 11,301 14,801 L4, 801

Depreciation 0 i [} 0 14,801 14,801 14.80F 14,801 14.B0t 14,801 14,801 14.800 14,301 14.80% 14,803 14,801 14,800 14,301 14,801 4301 4,
et Operaling lncome 0 0 ] G 55,915 37.94% 60,310 62,866 55.435 68,001 70,794 71839 74.490 T6.480 76 430 76.480 76,480 7S, 480 6. 480 74, 430 7154 75,480 79.480 75,480 V4. 480 33.430 76,480 75,439
Non-gperating Hevenug (] 0.0 G 9 L N o (A 0 L {L— (S @ ¢ T v o T T T I
Interest [ncome - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -
Others ) . . ) - : : -
Non-¢perating Expenditure 444 3,457 9.157 23.073 23,079 23.050 32,319 22,208 20.669 19,131 17,597 15,054 14§15 12.876 1), 438 9,899 3. 350 5,820 5,233 3,745 2. 138 9117 3 0 ] [ [ 0 [} 0
Interest on lLong-tern Loans 444 3457 9167 23,079 23,079 23,050 22,39 22,202 200669 39,131 17,892 15,054 15813 12976 11,433 §.39%% 3, 360 5,822 5,233 1745 1.236 927 ) 0 0 b [i 0 0 0
Others . . :
Net_lncome -444 -3, 457 -9.167 23,879 32,435 34,900 37,551 40,658 44.166 43,870 53,207 57.586 51.963 63,504 55, 042 §5.581  BB.170 89,558  TI 19T 12,735 T4 7244 75.553 715480 75,430 15.430 76, 440 75,480 75,430 75.480 6. 430
dccumuiated Earnings -484 ~3,900 -13,067 -35, 146 -3, 710 31,139 6. 740 109,398 154,184 203,035 255, 237 313,822 375,787 439,291 504,334 §70.913  639.034 703,892 779,883 852625  926.859 L9002 122 1 073,902 L, 195,382 L 230 352 1. 308, 342 1. 334,373 L, 48}, 303 1,537,733 L. 514, 263
Cash Flow : : :
1998 1959 2000 2061 2002 2003 2004 2005 006 2007 2088 . 2008 2080 2013 2047 20t3 2014 w15 2015 0117 2013 2049 2020 2021 2022 2023 2024 2025

3,300 19, 047 ~36, 145 11,090 50, 42t 109,833 157, 712 198,047 242 435 2901, 255 344, 499 366,693 380,765 441,375 503,525 567,213 632,439 839,204 722.308  157.441 351 442  9tL 130 L.002 111 L. 093,592 1134, 973 1,276, 254 1,367,535 1, 458,816

Cash Beginning
JCashodndlov 03 .70,316 72,750 75,17 17,861 80.i3¢ 82, 80Z &%, 595 31281 S1.28t 91,781 31 78k 91281 8h. 381 91,281 91281 1281 LRl 90381 9L 8L 9%.28L 91281 9L.281 L8l 31,81 9L.43L)
Net Operating Income 0 §5.515 57,949 60,370 62,866 65.435 53.00% 19,719 76. 480 TE, 4830 T6, 430 76, 480 V6, {30 75,480 75 430 15,430 75,430 TA. 430 TE. 430 76.430 78,430 6. 430 15,130 75,430 75, 439 75,430

Bepreciation 0 G 14,801 14,801 14,801 14,301 14.801 14.80% 14,80} 14,801 1£.80] 14501 14,801 14, 80t 14, 801 14, 801 14,501 14, 30l 14, 301 14, 301 14, 301 4. 801 il 801 14. 301 14,301 14, 301 14, 801

Long-tera Lvans 70398 173,907 6. 0 0 0 o ¢ 0 ¢ & 0 0 ¢ 0 ] g 0 0 7 0 a 0 bl 0 ¢
tnterest Incore - - -~ - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -

_Cash Outflew . 3,931 AL 018 80545 196, 987 25,079 23,419 25 700 73.847 33.902 98 363 36.823 35.296 63,998 IT.209 30,870 29,132 27,593 26054 24,518 67971 55,348 iT%0  iL5M. O Q. 0 4 D a 2
tavestinent . 5.847 37661 71375 173,903 : 35.250 45,000 15.000 35, 250
Paysent for Long~term Loans 0 Q ¢ 0 0 370 2,831 7639 19,233 19,233 019,233 18,233 19.233 19.933 19,233 14233 18, 233 19, 233 19.23% 19,233 13,383 15, 352 159 e ¢ 1 i3 0 0 0
Interest on Long-tera Loans 444 3,457 9,157 23.079 20.07% 23,080 22819 22,208 20,689 190151 17.592 18,084 14585 172,976 11,438 9,399 B. 360 6822 5, 283 3,745 .23 921 0 0 0 [ ] 0 0 0

|__Gther Non-cperating Expenditure 0 1] i 0 0 1] 9 b ] 0 1] 0 ) 9 0 ] 1] q ] 0 ] ¢ - p] g ] i ] i

Cash_Infloy - Outflow : —444 -3,451 -9 187 -23, 079 47,237 49331 49470 47520 40,304 44,439 48,770 53154 22,283 14,012 60,811 62 149 £3. 538 §8. 221 6. 1583 73, 304 34,333 34,088 79,887 94, 251 31, 281 93, 131 9i. 281 91. 281 31, 281 91, 281
Cash Ending ~444 -3, 900 ~13, 067 -36. 146 11,098 0. 471 109,893 157. T12 198,047 247, 485 231,755 344. 409 366, 593 380, 765 441,376 903,505 567,213 632.439  §99.204° 772,508 757,441 3301442 911,130 1,002,411 1,093,452 1, 184, 973 1,275,254 1. 357. 535 L, 458,886 1,550,097
Cash Excess ] 9 2 0 11,050 §0.421 109,892 157,712 198,047 242,485 291,295 344,409 366,693 380,755 441,376 503,525  $57,213 632. 433 593,204 722,508 757,441 330442 9L, 130 1, 002.411 L, 093,592 L, 184, 373 1, 275, 254 1, 367.535 1, 158, 816 1, 550, 097
Cash Shortage -444  -3,900 -13,987 -35, 148 - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -
Balance Sheei . . . . B
1395 1957 1998 1939 2000 200 2002 2003 2004 2005 2005 2007 2008 . 200% 019 2011 2012 3 2014 2L 2015 2047 2438 2019 2020 - 2021 022 2023 2024 2025

Sourrent Assets e b 000 10090, 60, 428 103,893 157, 737 198, 047 242, 485 291, 25% 144, 403 36,533 330,765 441,376 303,823 867,213 832439 693,204 722 503 9T 441 931442 911130.1.002, 411 1,093,892 L 184,973 L, 1, 438,816 1, 550,037
Cash & Deposit [i] 1] 0 0 11,090 60,42} 109,382 157, 712 196,047 242, 483 281, 755 344,409 355, 693 280. 765 441,376 303,525  S§6T.213 632,439  699.204 122,508 757.441 331,442  GLL. 130 1.002. 411 1.093.592 1.184.973
Other Cyrrent Assels . - )

GRired Assels ] 5 54T 43,202 114, 588 288, 48% 213, 3% 255,887 244,086 229, 236 214,485 199, B84 184, 883 170,082 190,531 220,730 205,829 195,129 . 176,338 161,821 6. 726 176,925 9304 182,573 161.112_ 132,972 30, (71 123,370 108,550 33,763 713,941 &4
Depreciabie Assets C 5,547 43,208 114, 586 288, 3% 283, {39 283, 489 223, {85 283, 489 288,439 288, 439 285, 439 233,449 283, {89 233,439 283.48% 283 489 185,489 238,489 288,483 233, 489 288,439 233,483 283, 439 7BS, 189 288,489 283 489 78, 18O 238,489 238, 489 . 283, 439
Accusulated Dopreciation 0 ] 2 ¢ 14.801 29.602 44.403 59.203 74.004 33,305 103.606 118.407 97,958 7,759 2. 560 97380 112,161 126,962 141,763 111,584 91,115 105,918 120,717 135 81T 150,303 155,119 179.920 194,721 209,522  224,3%3
Totai_Assets S.547 43208 114,536 288, 48% 284,779 319,308 353,979 336998 412331 442, 169 476,138 514, 491 $57.224 603,495 547,305 694,653 43, 540 793,956 545930 399,433 954,815 1,014,015 L. OTB. 902 L 155 82 I 231, 862 §, 308, 342 1, 334,327 1. 441,303 1.53T. 793 L 614, 263

15,991 41,3108 127,653 324, 635 233, 489 788, 119 285,239 277,600 258,387 239,134 213,302 100, 689 ESL 457 162, 204 142,971 123,733 . 104, 506 335,214 55,041 46,308 21, 345 11,534 [ [ L L. S L | —— G |
lities{Cross subsid) 444 3.800 13,067 - - - Z = : Z

Fixed Liabiljties{Long-tera Loans) 5. 547 43,708 14,586 L4639 288, 119 285, 23% 217, 500 288,367 233, 134 219,902 200,569 18], 437 162,204 142,971 123,73% 104,506~ 85.2M 48,808 27945 11,594 ] 9 0 ] q 0 9 ]
EPEEAL ] e et e S : I -
Accumulated Earnings . —4{4 -3, 900 -13, 057 T10 31,189 68, 740 109,393 134, 164 103,035 256. 237 313.822 3151 504, 33 £39.034 108, §92 852,525 926,889 1,078.302 1,155,382 1,231,862 1,308, 342 1, 384,329 L. 461,303 1. §37. 183 1. 614, 263
Total Liabilities & Capital 5,547 43,208 114,586 288,439 284, 77% 319, 308 353,879 386,998 412, 531 442,158 476, 138 514,491 557224 601,435 $47,305 894,553 743,540 793,966 345.93¢ 899,433 954,315 1.073.902 1,155, 382 1, 231, 862 1, 303, 342 1, 384.323 1. 461,303 1, 537. 78F 1.514, 283
: [ [ 0 ] -0 0 [} -0 [ 9 0 [} 0 i 0 0 0 [} 0 [ 0 [ [] 0 0 q 9 0 ¢ [i]
Financial Indicators 1996 1997 E98R 1993 2080 2001 2082 2003 . 2004 2005 2096 2007 2008 2009 2010 #611 612 013 7014 2013 Wis 1017 2018 00 2020 2071 2022 2023 2024 2025
Rate of Return on N¥et Fixed Assots (%) ] ¢ [} 0 20,28 22.38 313 2147 3051 34,05 38.29 43.30 40.14 34.65 37114 40.02 43,31 11,35 52.12 4323 33,15 .89 45,59 80.40 §8.35 5. 99 7044 8156 96.85  119.19
Bebt Service Coverage Ratio 0 0 0 0 305 31 292 280 201 n16 232 %1 &T0 283 293 3.3 1.3 3.50 3.712 197 4.33 5.28 1.8%
Operating Ratio (%) ) 30,64 29.74  25.8% 2607 20.26 2651 25.73 BL9% 2428 2428 ZL.28 24.78 4.5 24.78 .28 b1 74.28 .23 24.23 .23 4.8 24.28 223 .28 24,28 24.23
_Karking Ratio (X} 1215 11.7% 1046 1.3% 10.81 151 10.20  9.91 9.5 9.83  9.63  %.43 2.63 3.43 .63 9.53 9.562 9,63 .53 9. 63 3.53 .53 3.53 3 63 9.63 9.53
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