En el Cuadro 6-1:1 se estima el costo de espera de.la' nave para cada alternativa segin
namero de atracaderos. Existe una gran diferencia en el VAN del costo anual de espera
de las naves entre los casos de tres atracaderos o <uatro atracaderos. - Practicamente, en
el caso de cinco atracaderos el tiempo de espera es nulo. En la etapa a corto plazo
estaran totalmente disponibles cinco atracaderos, adn cuando el uso del ‘atracadero del
lado sur del Muelle No.8 estara limitado deblclo ala ocupac:on del Muelle No.9 por
naves portacontenedores tamaﬂo Panamax En la etapa a corto plazo el ‘namero de
atracadero es suﬁctente En la etapa a. largo plazo existen cuatro atracaderos totalmente
dxspombles En vista de que en la etapa a largo plazo el tiempo de espera plomedlo
para el caso de cuatro atracaderos es aceptable, no hay . necesndad de " construir
atracaderos adu:ionales La condicién de espera- de los atracaderos se veran bastante
aliviadas si la asngnacnon de atracaderos se origina en forma flexible, mcluyendo el
atracadero para pasajeros en el Muelle’ No8. Para el periodo pico, ademas de la funcidon
de terminal de pasajeros se espera que el Muelle No. 8 esté disponible para el propositos
de cargas. :

Cuadro 6-1-1 Namero Optimo de Atracaderos de Carga Gneral

r ARG Meta 2000 T 2010

i No. de Atracadero 3. 4 5 3 4 i -8
iNo, de Naves _ B17: - 517 - 517 537 5374 - 537
Tismpo de Anclaje (horas) - 40 40 40 40! 40 - 40
Razdn de Ocupacidn del Atracadaro 0.79 059 . 047 0820 - 061 049
Razén de Tiempo de Espera . 07g! - - 012 0.03 098 014} 0.04
Tiempo Totel de Espsra (dias) 681 - 103 26} - 877 - 128 38
‘Costo Diaric de Nave ($/dla) : 13,000f 13,000 13,000f 13,000 13,000 13,000
Costo de Espera Anual . . B,848 1,244 28] 11,402 1,628 465
| {miles da $/afo) : R
NAY (milién de $) 83.2 126! - 3.2 107.2 15.3] 441
Diferencia de costos (mli!én $) ! 70.5 9.5 91.9 10.8

6.12 Terminal de Pasajeros

En los Gitimos afos los nimeros de pasajeros y naves de pasajeros han disminuido,

debido principalmente a razones de seguridad. En el afto 2000, esta situacion no

cambiaré en forma dramatica. Sin embargo, de acuerdo con el pronéstico de la demanda

para el ano 2010 se espera que el trafico de pasajeros aumentard hasta 75,000 personas
por ano. En consecuencia, el ntimero de naves de pasajeros aumentard hasta 183

naves/afo, Se supone que el tiempo  de amarre promedio es igual a 12 horas,

considerando el modelo tipico de las naves para viajes turisticos del Mar Caribe. En

base a esta suposicion, la relacion de ocupacién de los atracaderos es igual a 025 y el

tiempo de espera promedio es de tres horas en caso de servicio con un atracadero. Esto

parece aceptable; sin embargo, para el servicio de pasajeros es preferible un tiempo de

espera nulo. En realidad, es posible reducir, en forma significativa, el txempo de espera
del atracadero debido a las razones que se indican a continuacion:
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* La mayor parte de las naves de pasajeros operan en un ciclo regular, siendo
posible arreglar o ajustar el programa con el objeto de evitar esperas del
~ atracadero.

* Cuando el atracadero para pasajeros esta ocupado, las naves de pasajeros pueden
anclar en cualquier otro atracadero de carga general. La probabilidad de que
todos los atracaderos para carga genera] y pasajeros estén ocupados al mismo
tlempo es muy baja.

En consecuencia, un muelle para pasajeros es suficiente en el plan a largo plazo.

6.1.3 Atracaderos para Aprovisionamiento.

Se esnma que el ‘namero de naves que haran escala en el Puerto .de Cristobal para
aprovisionamiento solamente serd igual a 663 en el ano 2000 y a 1.166 en el afio 2010.
_El tiempo de atraque promedio actual de las naves que hacen escala en el Muelle No. 16
para aprovisionamiento es de 26 horas, aproximadamente. Este valor no cambiar
mucho, incluso en el futuro, y se supone que 26 horas es el tiempo de atraque
promedio. En el afio 1991 el tamafio promedio de las naves que hicieron escala en el
Muelle No.16 para apro'visionamient_o solamente ha sido de 14,700 DWT y el costo diario
promedio de las naves de este tamaiio es igual a 12,000 délares aproximadamente. En
el Cuadro 6-1-2 se calculan costo y tiempo total de espera de la nave. En consecuencia,
en el afio 2000 se réquier_en tres atracaderos y en el afio 2010 lo deseable serfan cinco.

El tamaiio promedio de las naves que hacen escala en el Muelle No.16 es de 105 m de
eslora y 15 m de manga y la longitud requenda del atracadero es de 130 m. En
consecuencia, el nimero de atracaderos en el Muelle No.16 puede hacer frente a la
futura demanda en el ano 2010.

- Cuadro 6—1—2_ Namero Optimo de Atracaderos de Aprovisionamiento

: o Afic Meta ‘ 2000 2010
i - No, de Atracadero : - 3 4 4 i 5 6

No de Naves . . = .. o | 6634 663 - 663 1,166, 1,166 1,166
|Tlempo de Anclaje (horas) o 26 . 26 26 26 _ 26 26

"Razdn de Ocupacién del Atracadero | 0.981 066 049 - 087 0.69 0.58
{Razdn de Tiempo de Espera jRemk 0,19 0.04 1.07 o17| - 0.08
Tiempo Total de Espera (dias) D wEww 136 . 29 1,352 215 63

!.Cost'o Piaric de Nave ($/dia) ' 420000 12,0000 12,000 12000] 12,000] 12,000

; Costo de Espera Anual jooHhe i 1,638 345| 16,219 2577 . . 758
'{miles de $/ano) ‘ :

INAV {millén de §) Hraw 15.4 3.2 152.5 24.2 7.1

ik 12 2 i 128.2 17.1

{ Diferencia de costos (milién $)
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6.2 Plan de Mejoramiento de los Atracaderos Existentes,
6.2.1 ' M:Lielles No.6 y No. 7

Estos dos muelles poseen diez atracaderos en total, sin embargo, solo una nave de gran
tamafio puede anclar en cada lado de estos muelles. En consecuencia, estos muelles estan
casi todos ocupados por el manejo de carga general en. la que se incluye carga a granel-
solida y liquida, y en el afio 2010 se especializaran con dicho fin. En la etapa del plan
a corto plazo, también se manejaran 35000 TEU de contenedores y haran escala en
estos muelles anualmente 50 naves de contenedores, ademas de los transportadores de
carga general. :

En la etapa a corto plazo, la mayor parte de la carga total esta integrada por la carga
de contenedores y automéviles. Estas cargas requieren un area amplia (albitana y
patio). La distribucién actual con un cobertizo de muelle que se encuentran justo detras
del atracadero no es adecuada ni conveniente para’manejar estos tipos de carga. En el
Muelle No.7 se ha demolido parcialmente el cobertizo del ‘muelle ' con e} objeto de
dlsponer de un espacio amplio para la albitana, sin embargo, es imposible- asegurar el
eSpamo para almacenamiento de contenedores proximo al muelle.

Es necesario demoler totalmente el cobertizo "que existe en el Muelle No.7 en la primera
etapa, debido a que la estructura del techo de este cobertizo es una armadura de acero
y puede ser faciimente demolido en ' comparacién con otros cuya estructura es de
hormigén. Para el manejo de contenedores se utilizaran, principalmente, las gruas de
las naves, Sin embargo se instalard una gria movil en lugar de instalar una gria de
muelle, con el objeto de promover la eficiencia del manejo Esta gria mévil también
puede utilizarse en otros muelles. '

Los contenedores descargados se transportaran, preferiblemente, a los patios para
contenedores en forma directa, sin embargo, el transporte de los contenedores entre el
muelle y patio de contenedores’ puede tomar un tiempo prolongado deb1d0 a congestion
en el terminal de contenedores cuando atraca en el Muelle No.9 una gran nave de
contenedores ~ para la manipulacion de la carga. La eficiencia en el manejo de
contenedores '~ mejorard favorablemente si los mismos se pueden almacenar detras del
muelle. Inmediatamente despues de compfeta: el manejo de la carga en el Muelle No.9,
los contenedores almacenados en el Muelle No.7 deben ser transportados al terminal de
contenedores.  Por otra parte, los contenedores para exportacxon se transportan y
almacenan en el muelle antes de la llegada de la nave.

Es preferible que la capacidad del 4rea de almacenamiento de contenedores sea capaz
de aceptar todos los contenedores manejados por una nave (700 TEUs en promedio).
Como este almacenaje es tentativo, tanto los contenedores llenos como los vacios pueden
ser almacenados en un pequeio espacio entre los mismos. '

En la Figura 6-2-1 se muestra el plan de uso del drea del Muelle No. 7. Se asegura un
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ancho de albitana igual a 19 m. Con el objeto de almacenar 700 TEUs de contenedores,
es necesario asegurar un “area de almacenariento de 6400 m’ Para la manipulacion
nocturna de la carga, se requiere un sistema de llummacxon La ubicacién de los postes
de iluminacién se examinaran en forma cuidadosa con el objeto de no perturbar el
manejo de la carga. La asignacién de contenedores que se describe aqui es s6lo un
e3emplo y no se debe entender como fijo.

El manejo de automobviles requiere, al igual que el mangjo de contenedores, un espacio
. En la etapa a corto plazo, el manejo de carga de contenedores tiene una
En consecuencia, los automoviles se

amplio.
prioridad mayor que el manejo de automoviles.
deben almacenar fuera del muelle.

La mayor parte de la carga fraccionada de trasbordo esta .constituida por automoéviles.
En los altimos nueve anos el peso unitario promedio es de 1,45 TM. Fluctda de afho
a afto, pero es casi estable a largo plazo. En consecuencia, se supone que el peso
unitario futuro sera de 1,45 TM. El Numero de vehiculos manejados se calcula segin
se indica a continuacion:

Afo Meta o 2000 2010
Peso Totél_l de la Carga Fraccionada de Trasbordo - 108,000 163,000
{TM/ano) '
Peso Unitario _{T_M} 1.45 1.45
Ntmero Total de Vehiculos (/aito) 74,5000 112,400
Narmero de Vehiculos (/dia) 276 418
Area de éstacion.amiento Requerida (m?) 5,520 8,369

Generalmente, el area de estacionamiento requerida para un automévil de pasajeros es
de 20 m?* aproximadamente, y el area total para los vehiculos manejados en un dia serd
de 5520 m? en el ano 2000, y de 8,360 m’ en el ano 2010.

En la etapa a.corto plazo, el manejo de carga de contenedores posee una mayor
prioridad que el manejo de automoviles. E‘.n consecuencia, los automoviles se deben
almacenar fuera del muelle. En el area del espigon proximo al Muelle No.7, se ha
asegurado un patio de almacenaje te_:ntativo_para automoéviles (y contenedores vacios).

Con el objeto de verificar la capacidad del cobertizo de transito para el manejo de carga
general, utilizando los parametros necesarios se estima que el area requerida para el
cobertizo de ansito es segin se muestra a continuacion:
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| Ano Meta ‘ S 2000 2016
_Volumen de Carga Excepto Trasbordo_ 435,000 | 615,000
(TM/aho) _ '
Relacion de Ciclo (ciclo/afio) N 200 25
Relacion de Utﬂidad o _ o _0.5_ _ 05
~Relacién de Utahdad de! Area [t/m} . S 1.0-' ‘ 10
Area Requenda (m) S 10875 o 12,300

La supe_fﬁcie del cobertizo de transito del Muelle No.6 es igual a 14,000 m?, y suficiente
para manejar la carga fraccionada con excepcién- de los vehiculos,

6.2.2 Muelle No.8

El Gobierno de Panama estd promoviendo actualmente la rehabilitacion del Ferrocarril
de Panamé4. Se considera que, antes de la rehabilitacion total para el transporte de una
gran cantidad de contenedores, se realizard, en fecha proxima, una rehabilitacién en
‘menor grado para uso turistico en el transporte de pasajeros. - En conexion con las naves
- de pasajeros el mismo desempenara un papel importante en la reactivacién del turismo
en Panama . El muelle No. 8 es el unico, que posee un ramal activo del ferrocarril, en
consecuencia, este muelle es el mas adecuado para el uso el terminal de pasajeros,
proyectado en el plan maestro. ‘I_‘ambiéh puede ser la formna mas efectiva de reactivar
la utilizacién del Muelle No8 que ya es obsoleto para la modernizacion en la
manipulacién de carga, por ejemplo,el transporte de carga contenerizada.

Como el Muelle No.9 estara muy atareado por grandes naves de contenedores, es posible
que el uso del atracadero del lado sur del Muelle No8 que esta ubicado frente al
Muelle No.9, se vea afectado y limitado a naves de tamafio pequefio solamente. .El Iado
norte del Muelle No.&, cuyo uso es menos restrmgldo se reformara como un termmal
de pasajeros

La casa del cobertizo existente se convertird en el edificio del terminal de pasajeros. La
renovacion del cobertizo del muelle se limitara al minimo propésito necesario. Las
instalaciones para pasajeros en el Muelle No.8 se han proyectado tomando coino_base
un sisterna que proporciona un servicio rapido y continuo de 6mnibus para el acceso de
pasajeros hacia y desde el area de la ciudad de Colon. En consecuencia, en el proyecto
no se incluird el puente para pasajeros que conecta el terminal con el exterior del 4rea
portuaria.

En la Figura 6-2-2 se muestra el plan de utilizacion del.espa:cio del Muelle No. 8. Los
medios terrestre de acceso esperados en este terminal son el ferrocarril, el 6mnibus y
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" Figura 6-2-1

Uso del Area de! Muelle No.7
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el automovil. Alrededor del pozo para las vias férreas se preparara una plataforma para
pasajerds. Alrededor de la plataforma, se encuentra la via de acceso de los coches
ubicados en el interior de las columnas. En el espacio entre las columnas y la. pared
externa, se ubican facilidades dél terminal. Este terminal posee funciones de oficina de
inmigracioﬁes y aduana, centro de informacion turistica, restaurantes y cafeterias, y centro
comercial que atiende:y sirve a los pasajeros y la tripulacion. El area requerida para
las instalaciones del terminal de pasajeros se estima segun se indica a continuacion:

Instalaciones del Terminal de Pasajeros - : - Area .[m"’)
Oficina del Terminal, Sala de Espera, Oficina de | ~ 650
Equipajes y Otros (*) - ;

Aduana e Imigraciones : o 200
Oficina de Informacion y Tﬁristica o . o300
Tiendas Libres de Impuesto (10 arrenda.tarios) : 1,400
| Restaurantes y Cafeterias (3 arrendatarios) - = - _ 450
FTotal _ | o o ' 3,000

En este terminal, el area que se les asigna las tiendas libres de impuesto es amplio. Se
integrardn en esta area las tienda libres de impuesto existentes en el area portuaria.
Estas tiendas atenderan tanto a pasajeros como a la tripulacién y los empleados.

En la casa de cobertizo se mantienen, ademas de estas funciones, ei area para el manejo
y el almacenamiento de la carga con el objeto de hacer frente a la demanda ad hoc del
transporte de carga por ferrocarril. Esta zona se puede utilizar, también, como &rea de
estacionamiento.

Alrededor de este terminal, se requiere espacio de estacionamiento para pasajeros y
empleados.
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6.2.3 Muelle No. 16

En el muelle No.16 existen cinco atracaderos con instalaciones de servicio de suministro
de combustible. En los Gltimos diez afos ha disminuido el niimero de naves que hacen’
escala en este muelle, Se espera un incremento a nivel de 900, sin embargo, todavia es
menor que el nimero correspondiente al afio 1983. En consecuencia, la demanda para
el afo 2010 se encuentra todavia dentro de la capacidad del Muelle No.16, siempre que
sea posible mantener las instalaciones de servicio de sijm_i_nistro de c()mbustib!e_éxistehtes
en buenas condiciones. A juzgar por la situacién actual de la solidez estructural, en
~ fecha prdxima se requeriran trabajos de rehabilitacion,- '

6.2.4. Aréa del Espigén

El 4rea del espigbn es un espacio importante que conecta cada uno de los muelles con
la entrada o el terminal de contenedores. La utilizacién de la zona del espigon afecta
en gran medida la eficiencia de la actividad de manejo de carga en cada muelle. La
situacion actual de la utilizacion de la zona del espigdn no es necesariamente ni eficiente,
ni sistemdtica. Actualmente, la zona del'e_spi'gén no se utiliza totalmente.

Al final del espigbn, esta bajo construccién un centro de control de navegaciéon de CCP.
Se proyecta utilizar el lado norte del espigon exclusivamente como camino de acceso al
centro.: Este camino estara rodeado por una cerca nueva y el uso de la zona del
espigdn serd restringido. Existe entre los Muelles No.7 y No.8 otra superficie en el
espigon usado exclusivamente por CCP. Se dice que esta superficie no se revertird hasta
el ano 2000.

El 4rea del ramal ferroviario a los Muelles No.6 y No.7, que ya no esta en uso, continGia
sin pavimentar. La linea férrea no se mantiene en lo mas minimo y el ramal no estara
disponible para su uso futuro sin rehabilitacion o reconstruccion total. Se considera que
no es Gtil mantener éstas lineas en las condiciones en que se encuentran.

También se considera que el Edificio No. 1014 que actualmente se utiliza como una
tienda libre de impuestos es un obsticulo para el uso eficiente de la zona del espigdn.

Con el objeto de asegurar actividades continuas y eficientes en cada muelle, se requiere
en la zona del espigdn un espacio de apoyo amplio. Ademas del area pavimentada
existente en el espigon en la etapa a corto plazo, al norte del Muelle No.7 se preparara
el &rea de almacenamiento al aire libre con una superficie de 4,860 m® (27 m x 180 m)
para almacenar automoviles y contenedores vacios. La linea férrea se enterrard y
pavimentara seglin se muestra en la Figura 6-2-1 anterior,

En la etapa a largo plazo, después de la reversion del 4rea exclusiva de CCP y de la
demolicion de los Edificios No.1015 y No.1019 se preparard un &rea adicional de
almacenamiento al aire libre con una superficie de 2,800 m% Por ahora, este area se
reservard y se utilizard como una 4rea verde de parque hasta tanto se requiera un 4rea
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adicional de almacenamiento al aire libre. Alrededor del Muelle No8, se prepara un
area de estacionamiento de 4,000 m? (con una capacidad de 200 vehiculos de pasajeros),
principalmente para el uso de pasajeros y empleados. El area que rodea el taller de
mantenimiento existente con una superficie de 5,000 m? se utilizard exclusivamente como
. area de mantenimiento. : '

 Después de demoler el Edificio No.1014, entre los Muelles No, 8 y No. 9, se prepara
~un area de estacionamiento para armazon y grias con una superficie de 3,000 m?’. Un
espacio con una superficie de 6,000 m? que existe en el lado norte de area de
mantenimiento se utilizard como area de almacenamiento al aire libre para uso multiple
tal como almacenamiento de contenedores vacios, armazon y equipos de manejo de carga.
En la Figura 6-2-3 se muestra el plan de uso del terreno de la zona del espigon.

El 4rea del espigén alrededor del Muelle Noé se utilizars también como area de
" almacenamiento al aire libre en la condicion en que se encuentra. El camino de acceso
lateral del muelle, que tiene actualmente un ancho de 9 m, se ensanchara hasta 14 m
entre los Muelles No. 7 vy No. 9. A continuacién se resume el uso del area
recomendado recientemente:

i _ " Funcién | - Area (m?) . Notas
Area de Almacenamiento al Aire 'Libre'_ . 4,860 nivelacién, pavimento

| Area Reservada para Almaéenamiénto 2,800 nivelacion, pavimento,
al Aire Libre _ demolicién de edificio
Estacionamiento ' 4,000 nivelaciébn, pavimento

| Mantenimiento o 5,000 repavimentacion

! Apilamiento de Armazon.y Equipos de 3,000 demolicion de edificios,

| Manejo _ : repavimentacion

| Area Abierta para uso Muitiple 6,000 demolicion de edificios,

5 repavimentacion

!
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CAPITULO 7 -DESARROLLO DEL SISTEMA DE TRANSFORTE TERRESTRE Y
PLAN DE USO DEL TERRENO CERCANO AL AREA

71 Prondstico de la Demanda de Transporte Terrestre Orientado al Puerto

A fin de verificar la 'cap'écidad del sistema de h‘ansporte terrestre con  orientacion
_portuaria se pronéstica la demanda del mismo. Se pronostica por separado la demanda
de transporte de carga de contenedores y de otras cargas.

7.1.1 Demanda de Transporte de Carga de Contenedores

{1) La Demanda de Transporte entre Terminales de Contenedores y Areas de Destino

El transporte bésico de contenedores toma lugar entre dos terminales de contenedores
(Cristobal y Telfers) y tres areas de destino fundamentalmente: Zona Libre de Colon,
Zona' Libre en France Field y Coco Solito, y la Ciudad de Panama y sus alrededores.

El origen y destino de la carga de contenedores a fravés de los puertos de Cristobal se
prondstica como sigue;

Miles de TEUs -

Afo 1991 2000 2010
Zona Libre ' 138 263 365
Panamé Local 55 98 154
Armada de EEU.U. y Otros | 21 15 11
Transbordo : | 7 16 | 100
Total o ‘ - 221 - 392 630

Se asume que la demanda de transporte para cada seccion de la Zona Libre esta en
proporcion a la superficie de la seccion. La escala de expansidon de Zona Libre se
planifica en diversas etapas. Tomando en consideracion solo los planes de expansion que
al presente son estimados como seguros, la superficie futura de cada seccién de la Zona
Libre es como se presenta a continucién;

Colon 69 ha
France Field 116 ha
Coco Solito 75 ha
Total _ 260 ha

La razbn entre el area de la seccion de Coléon y el area de otras secciones es de
aproximadamente 1:3. Al parecer la razon del volumen de carga esta casi que al mismo
nivel. -
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El flujo de la carga de contenedores se estima sobre la base de estas suposiciones, como

se muestra a continuacién;

{Mi}es d'e.T'EUs/ a’fioi [Sﬁperior:ZOO(),- Inferior:2010)
Cristobal | Telfers | Coco Solo - Total
(Terminal | (Nuevo | Bahia Las
Existente) | Terminal) | Minas
Zona Libre 28 27 RIS 66
(Area de Coldn) 21 67 -3 91
France Field 83 80 - 34 197
Coso: Solito. - 62 207 -5 274
Ciudad de Panama 47 46 20 113
'y Otros ' 38 124 3 165
Sub Total - 158 153 65 376
121 398 11 530
Trasbordo 7 9 0 16
' o 29 71 0 100
Total 165 162 65 392
150 469 11 630

En la Figura 7-1-1 se muestra esquemditicamente este patrén de

contenedores,

En base a la suposicién de que el namero de contenedores de 20 y 40 pies son casi

flujo de carga de

iguales el flujo de carga se basa en la unidad como se muestra a continuacién:

2—142




(Miles de TEUs/aio} (Superior:2000, Inferior:2010)

Cristobal Telfers Total
{Existente} | [Nuevo)
Zona Libre (Colon) 19 18 37
14 45 59
Zona Libre {France Field y 55 53 108
Coco Solito) 4 138 179
Area Ciudad de Panama y 13 31 62
Otros | 25 83 108
Total | 105 102 207
' T 80 266 346

(2) Demanda de Transporte de Contenedores de Trasbordo entre Terminales de
Contenedores '

El transporte para el trasbordo de carga puede tomar lugar entre diferentes terminales.
Es preferible reducir tanto como sea posible este tipo de transporte mediante la
otorgacion de prioridad de atracadero a ciertos fletadores. En el afio 2010, se manejaran
trasbordo de contenedores de 100,000 TEUs. Entre ellos, pueden existir transporte de '
trasbordo de carga entre Cristébal y Balboa tomando ventaja de las mejoras de los
terminales de contenedores en Balboa y ampliacion de la carretera transistmica. En esta
etapa, sin embargo, el volumen total de carga de trasbordo a través del Istmo no es tan
grande. El mayor transporte se da entre Cristdbal y Telfers. Si el atracadero de
embarque y desembarque son seleccionados al azar, 1/4 del trasbordo en Telfers serd
manejado en diferentes atracaderos: Sobre esta suposicién, 18 (71 * 1/4} mil de TEUs
( o 12 mil unidades) de trasbordo de contenedores son transportado entre estas dos areas
de terminal.

De igual manera, la demanda de transporte en la etapa del plan a corto plazo es
estimado como 3.5 mil TEUs o 2.3 mil unidades.
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712 Trzinsporte de Carga General y Carga Suelta

El: nimero de- vehiculos' llenos- que transportan carga suelta orientados al puerto se
‘estima como se muestra mas adelante. . Basado en el resultado de investigacién de
campo por JICA- (El Estudio de Factibilidad sobre el Mejoramiento de la Carretera
Panama - Colon, 1993), Ja unidad de carga llevada por un vehiculo se asume como 4.0
para carga suelta y 50 para carga solida y liquida. Este trafico toma lugar
principalmente entre el drea de la ciudad de Panamd y Colon. Las cargas de trasbordo
se asume son tratados dentro del recinto portuario.

Tipo de Carga Carga Suelta Otra Carga
Ao Meta 2000 | 2010 | 2000 2010
Volumen Total de Carga 35| 615] 125 164
(Miles Ton/Ano}
Peso Unidad | o 4.0 40| 50 5.0
{Ton/Vehiculo)
Namero de Vehicalos Lleno |~ 109 154 25 3
(Miles/ Afo)

7.2 Sistema de Transporte Terrestre
7.2.1 Participacién Modal

El transpofte terrestre hacia y desde la Zona Libre el cual es mas de la mitad del total,
" naturalmente es emprendido por transportes de carretera. Las cargas desde y hacia el
area de la ciudad de Panami pueden ser transportadas ya sea por carretera o ferrocarril.
El transporte de carga de ferrocarril disminuy6 drasticamente en arfos recientes y no se
espera incremento en la demanda futura sin la rehabilitacion total de estas facilidades,
_equipo rodante 'y sistema de operacién. Parece dificil efectuar la rehabilitacion y
revitalizacion total hasta el ano 2010, y no es realista esperar que el ferrocarril juega un
papel importante. En la etapa del Plan Maestro no se toma en consideracién el papel
‘del transporte del ferracarril.

En la etapa del pos plan maestro, el servicio total para operacién de trasbordo entre
lineas principales serd realizado en ambos puertos Cristébal y Balboa. Dado que la
demanda de transporte entre los dos puertos incrementara drasticamente, la
modernizacion 'y revitalizacion del ferrocarril' es indispensable como - componente
‘fundamental de Centro Puerto.
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7.22 Volumen de Trafico Orientado al Puerto

El volumen de trafico de carretera relacionado-al transporte de contenedores se estima
en base alds nimero de .unidades estimadas en 8.1;1 . Se asume que todos los
contenedores seran transportados por- una unidad sobre armazén remolcado por un
tractor. . A fin de convertir el nimero de conienedores al volumen de trafico, la razon
de remolque lleno y.-la razén de - vehiculos relacionados inducidos por transporte de
contenedores son asumidos como 05: En consecuencia, la razén entre el volumen de
trafico y el namero de contenedores transportado es;

(1+05) /05 =3

Se asume que el trafico entre la Zona Libre de Colén y los terminales de contenedores
de Telfers toman una ruta tortuosa via France Field a fin de evitar la congestidn
alrededor .de la ciudad de Colén. A continuacion se muestra el Volumen de trafico
anual: ’ T '

(Superior: 2000, Inferior: 2010) (Miles de Vehicdlos/Aﬁos)_

Cristobal Telfers Total
Zona. Libre (Coldn) .57 o 57
' 42 : -] 42
Zona Libre (France Field y Coco 165 213 378
Solito) i23 : 549 | - 672
Area Ciudad de Panama y Otros ' 93 93 ‘ _ 186
75 249 3
Total | 315 306 | - 621
b 240 798 1038

Entre las dos Areas de terminal el volumen de t.réf'ico de trasbordo de contenedores es
calculado como siete mil para el corto plazo y 36 mil para el largo plazo:

El volumen de trafico para carga suelta hacia y desde el rea de la Ciudad de Panama
para el 2000 es de 402 (134 x 3) miles de vehiculos/ano y 561 (187 x 3) miles de
vehiculos en 2010. En la Figura 7-2-1 se muestra esquematicamente este volumen de
trafico. : o '

A fin de verificar los volamenes anuales de trafico arriba mencionados para la capacidad
de cada seccibn de la carretera  son convertidos a volumen de trafico por hora. A
continuacién jos pardmetros asumidos:
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Trafico A_nu’ai por dias 350 dias/afo

Tréafico por horas : 8 horas/dia
Razobn maxima por dia 13
Razén maxima por hora 1.4

En la Figura 7-2-2 se muestra el disefio del volumen de trafico relacionado con las
actividades portuarias de cada segmento de la red vial que se encuentra alrededor del
Puerto de Cristobal.

El volumen de trafico de la carretera transistmica en el afo es de 429 trafico/hora en
el 2000 y en el 2010 es de 576 trafico/hora. Este volumen de transito serd afectado
ampliamente por la condicion del trafico, que hasta hoy esta bajo congestion y requiere
la urgente expansion de su capacidad. '

La Carretera Randolph la cual se ramifica hacia France Field desde la Carretera
" Transistmica también tiene un gran volumen de trafico en la etapa a largo plazo.’ la
rehabilitacion total de la misma sera necesaria considerando su pobre cimiento y
pavimento,

El volumen de trafico desde y hacia los 'terminale_s de contenedores de Telfers es
alrededor de 500 vehiculos/hora en la etapa a largo plazo. Sobre la red vial actual, este
flujo de tréfico converge hacia la Carretera Randolph y se mezcla con el trafico hacia y
desde el Puerto de Cr;stébai.- Dado que este trifico puede causar fuerte congestion sobre
la Carretera Randolph, es necesario asegurar una ruta de desvio desde los terminales de
Telfers hacia France Field y la Ciudad de Panama.

2—148



73 Plan de Desarrollo de la Red Vial
7.3.1 "Escenar'io Gradual para el Mejoramiento de la Red Vial

La red vial que conecta los principales puntos relacionados con las actividades del puerto
es bastante complicado y este medio para el transporte esta en malas condiciones,  Dado
que el desarrollo a gran escala se dard en el area de la Isla Telefers y Coco Solito, en
un futuro cercano ‘la-demanda del Trafico alrededor de estos puntos principales se
incrementara grandemienté. - Para manejar. este incremento futuro de la demanda, es
preferible y recomendable la construccién y formacion de un sistema de red vial circular
(Figura 7-3-1}. El concepto y escenario gradual de cada etapa en términos de tiempo se
expliéan y se muestran ‘esquemdaticamente en la Fig'ura_7—3-2. '

(1) Situacién Actual

La Carretera 'Iransmtxmca es la (inica via de acceso que conecta a la Ciudad de Colon
con Panamé Las areas de Zona Libre estan separadas en dos, en ambos lados de Folk
River con acceso’ ‘a la carretera individualmente. Hacia el area de la Isla Telefers no
existe acceso por carretera

(2)  Etapa a Corto Plazo (2000)

La Zona Libre en Colon y France Field serian conectadas por un puente - facilitando asi,
el acceso entre cada @rea. La carretera de acceso hacia a la Isla de Telfers seria
construida por mejoras que se harian a la Carretera Telfers y Carretera de Limon. Ha
sido -mejorada una ruta de acceso a la Carretera Randolph desde la Isla Telfers.

(3) Etapa a Largo.Plazo (2010_)

La capacidad . de traflco de la Carretera Transxsmuca se ha incrementado por
rehabilitacion y reconstrucaén Tamblen es mejorada y expandida, la Ruta 16 desde la
carretera a- France Field. Seria construida una nueva carretera de acceso desde el
terminal de Telfers hacia la Carretera Bolivar en linea con la Carretera Teifers que corre
a lo largo del lado sur de la zona de Monte
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Esperanza. Desde el punto de conexidn con la via Bolivar, es posible conectarse con la
Carretera Randolph por -ésta carretera y también accesar du’eclamente la Carretera.
Transistmica por la Ruta 16. Una red vial circular es formada, sin embargo su capamdad
es atn insuficiente. :

(4)  Etapa del Pos Plan Maestro (2020)

Entre Colén y la Ciudad de Panaméa una nueva carretera seria construida y su capacidad
de trafico se incrementa dramaticamente. El Area Telfers y el Area Cristobal estan
unidos y directamente conectadas por el relleno del Canal Francés. Se termina el
mejoramiento total de la ruta de acceso hacia el sur desde el Area Telefers via Ruta 16.
La ruta de acceso del 4rea de Cristébal a la Zona Libre de Colén es totalmente
reconstruida. En consecuencia, se ha establecido una gran red vial circular.

732 Medidas Necesarias para Ejecutar el Escenario Gradual

La condicion actual de la carretera de acceso desde el Puerto de Cristdbal a la Zona
Libre «de Colon no es buena. La ruta de acceso hacia y desde la Zona Libre ha sido
separada para aliviar el entorpecimiento del trafico, no obstante, éste continia atn por
lo angosto de la via y la ruta de viaje es a través del area de la ciudad. En el plan
de expansién de la Zona Libre de Colén por COFRISA, se planifica una entrada de
acceso directa a la’ carretera Transistmica. Es necesario asegurar, la ruta de acceso
directo del Puerto de Cristébal sin pasar por el area de la ciudad.

El puente entre ta Zona Libre de Colon y France Field servira para el trafxco interno de
Zona Libre. Al presente se dificulta su uso como una linea regional troncal abierta a
uso coman. También esta limitada la capacidad del transito. En consecuencia, en el
futuro es preferible el incremento de la capacidad de transito y operacién abierta al
publico.

En la etapa a largo plazo es necesario construir una ruta de desvio de cuatro carriles
via Carretera Telfers y Ruta 16. La carretera de Telfers esta localizada en el area de
Administracion de la CCP, y actualmente el transito no es permitido. La carretera
existente tiene dos carriles. Después de la reversion de esta area por parte de la CCP,
se deberia reservar una superficie necesaria que inciuya espacio de expansion. La Ruta
16 pasa a través de Fort Gullic y el transito estd cerrado. Actualmente el transito por
este sector no es permitido. Es necesario expandir esta carretera a cuatro carriles dado
que solo cuenta con dos. Después de la reversion ‘de esta base militar, se deberia
reservar una superficie para la carretera incluyendo espacio de expansion.

En la etapa del pos plan maestro, en caso de la alternativa del Canal Francés es facil
construir una ruta troncal inter terminal. En caso de la alternativa de Telfers, la ruta
troncal entre los terminales de contenedores seria construida via Carretera Bolivar y
Telfers. ' '

La principal linea troncal alrededor del 4rea portuaria deberia tener cuatro carriles.
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74 Plan_cl.e Uso del Terreno
7.4.1 Ubicacién del Principal Proyecto

La ubicacion de los principales proyectos de desarrollo propuestos dentro de la etapa del
plan maestro es como sigue;

Corto Plazo * Desarrollo de un nuevo terminal de contenedores y construccion

de carretera de acceso.
* Rehabilitacion del terminal de contenedores existente.
* Demolicion del cobertizo en el Muelle No.7.
Largo Plazo * - Desarrollo de dos nuevos terminales de contenedores adicionales y
construccion de nueva ruta.de acceso a la Carretera Bolivar.
* Modernizacion del terminal de contenedores existente,
* Desarrollo del terminal de pasajeros en el Muelle No8 y

rehabilitacién parcial del ferrocarril.

742 ?lan de Uso del Terreno del Area Cercana

La funcién del puerto se ejecuta en combinacion con el sistema de transporte terrestre
y su area aledafias. El desarrollo portuario deberd tener el acceso al uso de Ios terrenos
aledarios.. A fin de promover estos  terrenos cercanos de acuerdo con la politica de
desarrolio portuaria, el érgano administrativo del puerto deberia tener y expresar su
politica basica del uso del terreno, ademas administrar todo el 4rea relacionada con la
actividad portuaria. '

Aqui, se explica el plan de uso de las areas aledanas a las facilidades portuarias
existentes en Cristébal y el nuevo terminal de contenedores en la Isla Telfers. Este plan
es basicamente a largo plazo (o etapa de pos plan maestro). El detalle no se basa
necesariamente en el prondstico que se hace de la demanda para el uso futuro del
terreno.

Corresponde a los principales proyectos arriba mencionados, la Figura 7-4-1 y se muestra
la recomendacién preliminar del plan del uso de los terrenos aledanos.
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El principal resultado sobre el uso del terreno se explica como sigue;
(1) Area Aledana al Puerto de Cristébal

En base a la actual experiencia de la operaci_én del terminal de contenedores, seria
necesario para el almacenamiento de muchos contenedores vacios un amplio espacio
cercano a los terminales. Junto al terminal existente, ya se concedié un area amplia para
la operacién del patio de almacenamiento de contenedores. Se recomienda preparar un
espacio mas amplio para este propodsito y actividades de transporte.

2 Area Cercana del Nuevo Términal de Contenedores en isla Telfers

Dado que la Isla Telfers es un area virgen, el desarrollo integro del proyecto debera ser
dirigido de manera bien organizada. Es por ello que, se recomienda elaborar un plan de
desarrollo total de esta area. A fin de que las actividades futuras del terminal de
contenedores sean continuas y efectivas, el Adrea cercana deberd ser reservada para
actividades relacionados tales como almacenamiento o transporte de contenedor.

De acuerdo al incremento del manejo de carga de contenedores, la actividad de
embarque y comercializacion se. concentra en esta &rea. Asi mismo, se recomienda
reservar suficiente espacio cerca de los terminales.

Existe la posibilidad de que en el futuro el Ferrocarril de Panama serd totalmente
rehabilitado y activado. Igualmente se recomienda mantener el area reservada para la
construccién de la linea de acceso del Ferrocarril de Panama a lo largo de la carretera.

El uso del terreno en la isla Telfers depende ampliamente del desarrollo del nuevo
terminal de contenedores, y sera -diferente de acuerdo con la alternativa para el
desarrollo del puerto. Las principales funciones introducidas a realizarse en la isla
Telfers serian manejo de carga, transporte terrestre, almacenamiento, comercio e industria
liviana.

En la actualidad las oficinas ‘_dé pueqtb relacionada con la- industria estin ubicadas
alrededor del Puerto de Cristobal, sin embargo, muchas de ellas pueden ser trasladadas
‘a la.isla Telfers a través del cambio de la funcion de los puertos del area de Cristdbal.

La Isla Telfers parece no ser adeéuada para uso residencial. Esta actividad no se adecua
a las ofras funciones que se piensan introducir en la isla Telfers, Existen muchas otras
" areas residenciales desarrolladas po'r la CCP o Fuerzas de E.EU.U. Estas pueden
utilizarse para areas residenciales después de su reversién a Panama. En la Isla Telfers
no existe la necesidad de garantizar areas residencial.

En la 'pl'anificacién de las instalaciones de la Isla de Telfers no se incluye una zona de
mercado para el comercio al por menor. Estas funciones serian ubicadas en el Puerto
" Libre de la Isla Manzanillo.
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‘La- construccidn de la ‘nueva red vial es indispensable para el desarrollo de la Isla
Telfers. Los nuevos terminales de contenedores tendrian acceso por dos carreteras una
principal y una secundarla

La ubicacion del ferrocarril estaria en Ia parte posterior del terminal. Serian necesarias
las facilidades para el transporte intermodal. El ferrocarril no serd insertado en los
nuevos terminales de contenedores, ya que podria afectar la operacion terminal.

En la Figura 7-4 2 se muestra el plan de uso del terreno en la Isla Telfers en la Etapa
Pos Plan Maestro. Los principales detalles del plan de uso del terreno son como siguen;

1) Patio de Almacenamiento de Contenedores
40 ha. en total para cinco terminales de contenedores.
Para contenedores vacios y de transbordo.

2) Almacén de Dep051to
' 60 ha. en total {uso pubhco 20 ha., uso privado: 40 ha.)
Una especie de Zona Libre administrado por APN

3) Oficinas de Administracion y Centro de Negocios Relacionado al Puerto
20 ha. en total '
Incluyendo abastecimiento y facilidades de mantenimiento

4) Marina y Area Verde
15 ha. en total (area de terreno)
Preservacion ambiental y diversién

‘5) Ferrocarril
3.5 Km. en total
Nuevas vias ferreas constru:das para el fransporte de contenedores.

6) Zona Procesadora de Exportacién (ZPE)
60 ha. en total
- Industria liviana, maquila y otras.
Escala similar a la ZPE en Isla Margarita

Las 4reas del 1 al 5 deberfan 'es;ear bajo la administracién de APN.

Ademas de estas 4reas, es necesario reservar la mitad norte de la Isla Telfers para una
posible amphacnon futura de Eas funciones relacionadas con el puerto

En la Fig’ura 7.-4-3 se muestra, a titulo de referencia, el uso esperado del terreno
alrededor de los terminales de contenedores para el caso de la Alternativa F(a), que es
la mejor alternativa en la etapa Pos-Plan Maestro, en el caso de que sea posible eliminar,
en el futuro, la Divisién Industrial de CCP.
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Los planes de uso del terreno- que se han explicado previamente no se basan en el
prondstico detallado de la demanda y requieren un estudio adicional. Se recomienda
establecer el plan de uso del terreno conforme a un convenio de las autoridades
involucradas en el liderzgo efectivo del sector portuario que operard las pr'mcipaies
actividades previstas en la Isla Telfers.
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CAPITULO 8 =~ ESTUPIO TECNICO PRELIMINAR DE LAS PRINCIPALES
- FACILIDADES PORTUARIAS :

El costo de inversion inicial para el nuevo terminal en la Isla Telfers serd :de
aproximadamente el 90% del costo de inversién come se muestra en el:Capitulo 9 de
la 1l Parte . E! costo restante se desembolsard para el mejoramiento de las facilidades
portuarias existentes incluyendo los muelles, rompeolas y terminal de contenedores detras
del Muelle NoJ. '

Asi, una de la principales metas de este Capitulo es el estudio técnico sobre el nuevo
terminal de contenedores junto con el estudio de alternativas para la mejor seleccion del
sitio. ~ Para el nuevo terminal se realizard discusiones preliminares sobre otras
instalaciones.

8.1 Descripcion  General
8.1.1 Antecédentes

Cristébal, el puerto méas prominente, esta localizado cerca de la Entrada Atlantica del
Canal de Panamd. El Puerto de Cristébal es el puerto nacional mas grande con respecio
a grado de facilidades y traficos de carga. Actualmente maneja mas del 50% del trafico
nacional total del sector maritimo.

El Puerto de Balboa es el segundo puerto mas grande,'sin embargo el trafico régistrado
es la mitad de lo manejado en el Puerto de Cristobal.
El Puerto de Cristobal tiene varias ventajas como siguen:

a.  Protegido contra las olas por las rompeolas externas existentes.

b. Cuenca amplia y profunda para la manipulacién y anclaje de naves.
Actualmente la mayor parte de esta cuenca estd administrada por CCP, sin
embargo existe una fuerte posibilidad de que el 4rea del puerto sea
expandido después del 2000. ‘

c. Las actividades de negocios en Colon son llevados a cabo por

inversionistas extranjeros. : _
d. El acceso a la costa Pacifica estd bien disenado, sin embargo deben darse

algunas rehabilitaciones.

Cristobal tiene a través del ferrocarril coneccién con la ciudad de Panama y con todo
el pais, a través de la red vial. Es facil Hegar al Aeropuerto Internacional de Tocumen
{por el lado Pacifico a 95 km de distancia) y al Aeropuerio Internacional Enrique A.
Jiménez (también conocido como France Field) a 8km de distancia de la ciudad de
Colodn).

Cada ano mas de 1,000 naves anclan en el puerto. El puerto tiene atracadero de
aproximadamente 4,000 metros de largo. La méxima profundidad del agua es de 12
metros (49 pies}. Los principales atracaderos estan divididos en tres muelles salientes,
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llamados Muelles No.6, No.7 y No8 y dos desembarcaderos marginal, llamado muelles
No.9 y No.10. -El Muelte No.16 con estructura forma-U estd también brindando servicios
_portuarios.

Los cobertizos de transito estAn sobre los muelles salientes. El desarrollo mas reciente
es un patio de contenedores de 7.5 ha. detras del Muelle No.9 con dos grias porticas.
Las mismas tienen la capaadad de manejar 800 TEU dlano También estd previsto de
un CFS de 6500 m? :

En consecuencia, se presentaron los trabajos de rehabilitacion incluyendo renovacion de
defensas y ampliacién de la albitana.

La reparacion del drea dentro del recinto portuario, fue dada por concesién, siguiendo
la politica del Ejecutivo. :

l.a operacion especial de tarifa es negocxado entre el gob1erno y las companlas privadas,
basandose en el volumen de carga garantizado.

El 4rea portuaria ‘esta a solo 2 km de la Zona lere de Colén expandiéndose actualmente
hacia el este de la Bahia'Manzanillo. Se espera que el tamafio de esta zona se amplie
a mas de 300 ha. Se ha iniciado una nueva construccién sobre la bahia, Cerca de la
"mitad de los traficos de carga, estan actualmente destinados a la Zona Libre.

El objeﬁvo final de este estudio es prepzirér tanto un Plan Maestro para el afio 2010 y
un Plan de Deésarrollo a Corto Plazo para el afio 2000. Los traficos a ser manejados son

tanto carga como pasajeros.

El grado de facilidades porfu‘arias deberd ser determinado en base a las demandas de
iraficos. -Si la demanda excede la capacidad de manejo de las facilidades existentes, una
nueva instalacién puede requerirse.

8.12 Estudio Técnico de Conceptos Basicos

Durante el estudio tecmco, los s;gu:entes conceptos deberan ser recogidos para la
preparacion de un ordenamiento balanceado de las facilidades.

1) Ventajés sobre las Condiciones Naturales

El Puerto de Cristobal esta localizado en una cuenca interna amplia, profunda y calmada.
El canal de acceso y de anclaje estd bien protegido por el rompeolas existente. El
dragado de mantemrmento de APN mantlene la profundidad del agua en un minimo
de MLW/ 120 m. El nuevo terminal de contenedores deberd contener esta ventaja.

(2) infraestructura y Puerto

Un puerto es una tipicas infraestructuras piblicas, sin embargo la construccion de un
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puerto requxere una gran cantidad de dinero y - un ‘periodo- largo de eSpera antes de
iniciar la operacxén A fin de reducir tarifas y cargos portuarsos el costo de’ construccion
debera ser minimo. : '

(3) 'As’pectoé de CoSto'

De acuerdo a la observacion visual a las fac:hdades existentes . y ala rewswn de los
registros del disefio , ain cuando sean tan limitados, las facmdades portuarias son firmes
en términos de durabilidad estructural.

Si APN provee el manienimiento y los trabajos de reparacion necesarios los muelles y
desembarcaderos existentes: pueden ser utilizados tanto como sea posible para cumplir
con los requerumentos de servicios, Los trabajos de reparacién a tiempo, disminuyen los
costo de reparac:ones También se recomzenda que APN busque Ia taza de ut:hzamon
méaxima de las facilidades. - : ' '

(4) Maxima Utilizacion

Parece que las’ actuales demandas del - trafico de carga estan excediendo o excederan la
capacidad de mancjo de carga en Cristobal. Solo el Muelle No9 puede ser clasificado
como desem'barcadero de contenedores. - Este desembarcadero 'y su patic de apoyo
incluyendo el CFS sera el tnico centro del puerto antes de la construccion del nuevo
terminal. : '

En este sentido, APN debera usar completamente las facilidades portuarias existentes y
no abandonarlas.

{5) ~ Expansion Portuaria y Areas de Reversion de CCP

Tarde o temprano, el patio de contenedores existente requerird de una extensién como
de la construccién de un nuevo terminal de contenedores. Si CCP retira sus facilidades
sistematicamente fuera del drea de operacién portuaria, APN puede facilmente preparar
un plan futuro para una efectiva operacién portuaria. Se Supone que el sitic del
proyecto propuesto es la Isla Telfers que sera reverttda a Panama pot CCP en el afo
1997.

(6) Aspecto Ambiental

La facilidad del puerto de contenedores esta basicamente hbre “de contammamon
ambiental.  Asi, una contammauon limitada ser4 prevista en el termmal de conteneclores -
Sin embargo se recomienda proveer al puerto de un sistema de drenaje junto 'con’
facilidad de tratamiento de agua servida. La suspensién de sélidos durante el trabajo
de drenaje debera ser vigilada. ' '
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8.13 Compo_nentes del Proyecto_

El! Cuadro 8-1- 1 muestra el inventario de facilidades y relacion de las estructuras
existentes. " La’ mayoria de los- tsabajos son para ambos, la rehabilitacién y el
mejoramxento de las facilidades existentes y mejoras a la capacidad actual del puerto
mediante la ampliacion de estas facilidades y el desarrollo de un nuevo terminal de
‘contenedores. Todo estos trabajos seran implementados en el recinto de APN incluyendo
la Isla Telfers, la cual esta programada para ser revertida de CCP a Panama en 1997.
Ademas de estos, una la inversion minima deberd ser contemplada para la ampliacion
del transporte terrestre fuera del recinto de APN.

Cada componente del proyecto tiene sus caracteristicas en relacion con la capacidad del
puerto. '

Rehabilitacion de Facilidades y Renovacion del Equipo de Manejo de Carga
Existentes: {Perspectiva-1)

- Esta inversion apunta al mantenimiento del nivel actual del servicio de las
facilidades existentes. :

- Renovacion de equlpo del terminal de contenedores existente serd
categorizada en este componente.

Mejoras de Facilidades Existentes y Reemplazo de Equipo de Manejo de Carga
Existente {Modernizacidn): (Perspectiva -2)

- Esta inversién apunta al mejoramiento de las facilidades portuarias
existentes, _

- Pertenecerdn a este componente el costo de modificacion de los muelles
salientes existente, muelle y terminal de contenedores.

- También pertenecerAn a este componente el reemplazo de equipo a
unidades mas avanzadas para el terminal de contenedores existente.

" Desarrollo de una Facilidad Totalmente Nueva (Desarfollo): {Perspectiva 3)

- Esta inversion agregard mas capacidad de manejo de carga con respecto
al transporte de contenedores. Se propone conducir un - desarrollo
completamente nuevo en un sitio nuevo.

- Las facilidades requeridas para este desarrollo son trabajos de amplio
alcance incluyendo canal/anclaje, desembarcadero, rompeolas, patio,
edificios, servicios puablicos y equipo de manejo de carga.

- Este desarrollo se realizara en dos fases, el desarrollo a corto plazo, para
el ano 2000 y el desarrollo a largo plazo, para el ano 2010.

El Cuadro 8-1-2 indica la relacibn entre los componentes del proyecto y costo de
elemento. ' :
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Cuadro 8-1-1 Subdivision de los Componentes del Proyecto
en Terminos de Capacidad Portuaria '

Rehabilitacion ____ Mejoras y Resmplazo '

de mantenimiento de rutina.

"Equipo® significa equipo de manejo de carga.
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Facilidades
y Renovacién ~Modernizacion  Desarrolio
" M . D
- {Parspectiva—1} . (Parsp—-2}. {Persp-—3)
A. Muetles y Espigén Existente
Al " Muelle No.6 (Muelle Saliente) - - -
AZ ‘Muelle No.7 (Muelle Saliente) - ) -
A3 Mueile No.8 (Muelle Saliente) - ) -
A4 Espigén - - -
AS ‘Muelle No.16 - - -
8. Terminal ds Gontenedor Existente (B1)
81 Muelle No: 9 (Muelle Marginal} - - -
B2 Muslie No.10 (Muelle Marginal) - -
B3 Fatio . L - o -
B4 ‘Edificios - o -
B5 Servicios Publicos - Q -
B8 Equipo o o -
C. Nuavo Terminal de Contenedor (B2}
C1 Canal/Anciaje - ’ - o
Gz Muelle/Rompeolas - - (o}
- C3 Patio - - o
C4q Edificios - - o
cs Servicios Pablicos - - o}
101} Equipo - - o -
D. Nuevo Terminal de Contenedor (B3/B4)
D1 Canal/Anclaje - - o
o2 . Mueile/fRompeolas - - o
D3 Patio ' - - o
D4 Edificios - - 0
Ds - Servictos Publicos - - o}
D6 Equipo - - o
E. Facilidades fuera del Recinto Portuario
E1 Para Facilidades Existentes - - o o
£2 Para Nuevo Terminal - o o
Nota : "Rehabilitacién” sighifica que son trabajos mayores que los iraba}os normaies



Cuadfo 8-1-2 Clasificacion de Elementos de Costo

Tipo de Facmdades y Operacton Tipo de Costo
- A, . Facnlsdadea dentro del Hecmto de APN
AL Facilidades Fijas -
' Facilidades Fijas Existentes o
Rahabilitacion Costo Inicial
Trabajo de Reparacién de Rutina Costo de Mant. de lo anterior
Mejoras/Modernizacién Costo Inicial
Trabajos de Reparacion de Rutina Costo de Mant. de lo anterior
A2 Equipo
Equipa Cxistenite . ]
a. Renovacion ° Costo Inicial y Costo Periddico
C Tralxajos de Reparacnon de Rutina Costo de Mant. de lo anterior
b. Mejorasmeempia.zo - Costo Inicial y Costo Periddico
Trabajos de Reparacion de Rutina Costo de Mant. de lo anterior
A3. Operacion . : o
a. Facilidades de Equipo Existente - Costo de Operacidn (combustible y energla)
{incluyendo renovacion) Costo de Operacion (mano de abra)
b. Mejoras/Reemplazo Costo de Operacidn {combustible y energfa)
Costo de Operacion {mano de obra)
B. Facilidades Fuera def Recinto Portuario
Bt Facitidades Fijas
a. Facilidades Existente Mada
b. Mejoras/Madernizacion Casto Inicia
Trabajos de Reparacidn de Rutina - Costo de Mant. de lo Anterior
B2. Equipo Nada
B3. Operacion Nada

Nota: incluye Facilidades de Obras Civiles, Edificio y Servicios Publicos
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8.2 Desarrollo del Nuevo Terminal de Con_ten'edores -

Esta seccidn trata con el desarrolio ‘de un'nuevo terniinal de contenedores junto con el

“estudio de procedimientos. Estudio de alternativas p’afa‘ la_seleccion del mejor sitio se
conducird. La evaluacion total sobre la seleccién' del sitio fue 'ejecutado en el Capitulo
4 de la Il Parte. Asi que, ia principal meta aqul es el estudio de comparacion de costo
* basado en la justificacion técnica.

8.2.1 Procedimiento de Estudio de las Alternativas -

Los objetivos de la estimacion de costo de inversion inicial son la preparacion de datos -
de costo a fin de escoger el mejor sitio para el nuevo terminal de contenedores y fijar
los costos del proyecto. El primero es un dato de entrada para la evaluacion total con
respecto a la seleccion del sitio como se discutid en el Capitulo 4 de la I Parte. E!
altimo se supone requiere de costos de inversién inicial para el proyecto:

(1) Datos Técnicos para la seleccion del el Sitio

Las pre condiciones de estudio de las alternativas para la seleccion del sitio, son como
siguen: '

a) La seleccion de los sitios escog:dos son discutidos en el Capltulo 4,
SITIO C..... QOeste de Coldn :
SITIO-T... Isla’ Telfers
SITIO-F....  Canal Francés

SITIO-CS...  Coco Solo

Estas cuatro &reas seleccionadas fueron escogidas y otro sitio (SITIO-P} del
terminal de contenedores existente, se agrega en el costo de estimacién total.

b) Proyecéi(m del nimero necesario de atracaderos de contenedores discutido
en el Capitulo 4.

La combinacién de terminal concluido en el Capitulo 4 es como sigue:

Plan a Corto Plazo:
* Un atracadero en el terminal de contenedores existente

* Un nuevo atracadero de contenedores

Plan a Lorgo Plazo

* Un atracadero en el terminal de contenedores existente

* Tres nuevos atracaderos de contenedores incluyendo el atracadero para el
plan a corto plazo.

Esto significa que el incremento del nuevo atracadero después de implementar el
Plan a Corto Plazo es de dos nuevos atracaderos de contenedores.
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<) Preparacion de un plan de modernizacién para el terminal de contenedores
existente, como se resume en el Capitulo 5 (Sitio-P Mejoras)

Este capitulo recomienda mejorar el terminal existente por medio de 4rea de
expansion e introduccién de equipo moderno.

d} Grado de proyeccién de la prindpal facilidad discutido en el Capitulo 4.

La forma basica de la unidad del terminal de contenedores es de 300 m por 350
m. El primero es el largo de la ribiera y el segundo es el ancho del terminal
hacia la tierra, '

La prbfundidad del agua inicial propuesta en el atracadero es de MLW -13 m.
Sin embargo, el desembarcadero debera estructuralmente ser durable dependiendo
de la profundidad del agua hasta MLW -i4m.

Nota: el costo requerido para el equipo de manejo de carga se excluye, dado que
es un costo comin a toda las alternativas. El costo requerido para la mejora de
muelles y espigén (PM) también se excluye por la misma razon.

Las preguntas que surgen para la seleccién del sitio son:
- (Cuénta inversion inicial debera hacerse para cada sitio escogido?
- ;Como el disefio de la profundidad del agua influye en el costo inicial

para cada sitio escogido?

A fin de conocer los costos totales de la inversién inicial, se estimé el costo total para
cuatro desembarcaderos de contenedores. A continuacion se sehalan los atracaderos de
contenedores:

13 S El terminal de contenedores existente en el Muelle No.9

B2 s . Un nuevo desembarcadero de contenedores para el Plan de
- Desarrollo a Corto Plazo.
B3 y B4 ... Dos nuevos desembarcaderos de contenedores para la etapa del

Plan Maestro.

Asi, el costo total de Bl, B2, B3 y B4 es el costo inicial de inversién con respecto al
" terminal de contendedores para la terminacion de la etapa del Plan Maestro. Entre estos
cuatro desembarcaderos, Bl es comin a todos los sitios, y mas bien un costo fijo no
influenciado por el disetio de la profundidad del agua dado que B1 tiene el
desembarcadero marginal existente, Muelle No.9, el Gnico desembarcadero actual.

Asi, Ia estimacion del costo de los tres desembarcaderos restantes se ejecuté para cada
sitio pre seleccionado mediante el disefio de la profundidad del agua. En el costo del
trabajo marino, se tomaron en consideracion los trabajos de disefio de la estructura del
desembarcadero, dragado/reclamacion de las condiciones del suelo de cada sitio.
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Con reépécto al 'dis_.'eﬁjo_' de la profundidad, tres conceptos de utilizacion basica fueron
introducidas. R o :

- Conceépto Minimo

- Concepto flexible

-~ Concept* radical
Refiérase a la subseccion 8.3.2.

" El Cuadro 82-1 muestra todos los casos del estudio de costo de inversion inicial
desarrollada para cada alternativa. :
Cuadro 8-2-1 Costo ‘de Inversion Inicial de

Estudios de Casos para el Desarrolio
de cada ‘Alternativa’

"Sitio T Gondicidn  No. de  Concepto de Profundidad de . Profundidad del
del Suele_ Atracadsro_ Ulilizacién _ Desemp. MLW Diqus debajo de MLW

C:  Oeste de Colon - Suelo-C . B2 . Minimo : 12m : 12m
* " " Flexicle 14m i2m
" " ! Protundo S 14m 14m
wo . B3/B4  Minimo 12m 12m
" " . Flexible 14m 12m
" i " = Profunda . 14 m 14 m
T:  Isla Telfers Suelo--T B2 Minimo 12m - 12 m
" . . Flexible 14 m 12 m
= " " Protundo 14m i4am
" " B3/B4 Minimo 12m 12m
" " “ Flexibis o idm ‘ i2m
o . N " Profundo i4m - 14 m

F:  Canal Francas Suelo-T B2 Minimo 12m i2m
" " " Fiexible 14 m 12m
- S oo Profundo _ 14 m 14m
* B3/84 Minimo _ i2m 1i2m
" v - Flexible ' 4 m 12m
" : " * Profundo t4m 14 m
CS: Coco Solo’ Suelo-CT =~ B2 Minimo 12m 12m
" " " Flexible : 4 m i2m
" " " Profundo 14m 14 m

" B3/B4  Minimo o 12m ) 12m
. v " Flexible " 14m ‘ 12m

. " " Profundo 14 m . idm
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822 Los Costo de Inversion Inicial requerido para el Proyecto
N Combinacién de Cuatro, Desembarcadero de Contenedores

Después de la evaluacion global, finalmente el Sitio-T Isla Telfers ha sido escogido como
se muestra en el Capitulo 4 de Partell,

La combinacién de los cuatro desembarcaderos de contenedores con respecto al Sitio T
propuesto es;

13 RO Termmal de contenedores existerite detrds del Muelle No.9
Se recomienda mejorar la eficiencia de este terminal como se
expuso en el Capitulo 5.

B2 e El primer desembarcadero de contenedores en el Sitio-T.
Se recomienda implementar la construccion de este
desembarcadero en la etapa de Desarrollo a Corto Plazo, antes
del afio 2000.

B3/B4.........  El segundo y tercer desembarcadero de contenedores en el Sitio-
T. o _ -

Se rec'omien'da_ la construccion antes del 2010 como etapa final

del Desarrollo del Plan Maestro.

Con respecto a la carga de contenedores, el principal costo de la inversién inicial es para
estos cuatro desembarcaderos. :

(2) Categérias del Trabéjdde Construccion

Todos los trabajos de construcc:on excepto el equlpo de manejo de carga fueron
divididos en siete etapas de trabajo a saber;

Item A: Trabajos en General

~ Esto incluye trabajos temporales en general, los cuales ser4n necesarios para los
esfuerzos de construccion y deberdn ser  estimados separadamente de otros
renglones,

- Sitio de 'trabajd_ comin incluyendo la instalacion temporal del sitio
de construccion, despejo del sitio, sitio de administracién y pruebas.
- . Costo de movilizacién y costo de desmovilizacién con respecto a las
“principales maquinas ‘de construccién y dragas.
- Principales’ facilidades temporales incluyendo instalacion de
rompeolas temporal ' :
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ltem B: Trabajos Marinos
Este consiste en las acti‘éidades de construcciéon marina.

- La hmpleza del lecho del mar antes de iniciar los- trabajos marinos
- Dragado y eliminacion - -
- Adopcion y reéstauracion -
- Construccion de rompeolas :
- Construccion de desembarcadero mciuyendo cimiento para gruas de
' ‘desembarcadero
" Este compohente dei trabajo mcluye ‘costo de’ movilizacién y
desmovilizacion de plantas de construccion partrcular y patio de
trabajo temporal. '
- Otos

ltem C: Trabajo sobre el terreno
Esto incluye trabajos de construccion civil sobre el terreno

- Mejoramiento del suelo, si existe,

- Acceso interno al drea del terminal y 4reas portuarias

- Modificacién del patio en el muelle de Cristobal

- Pavimento de la aibltana a lo largo de las famhdades en las zonas
de los muelles. S

- Varios trabajos de pavimentacion mcluyendo pavunento de grava,
pavimento para trabajo liviano, pavimento para trabajo normal y
pavimento para trabajo pesado. ' '

- Sistema de drenaje pluvial

- Espacio abierto para uso futuro

- Otros

Item D: Trabajos de Edificio
Esto consiste en los trabajos de arquitectura y sus labores cbmplemen_tarios

- Puerta principal en la entrada del terminal
- Oficina de control y administracion
- Taller de mantenimiento
- CFS {Estacién de. Flete de Contenedores).
- Edificio de subestacion y estacion de energia eléctrica
- Terminal de pasajeros renovando el cobertizo de. transito existente
en el muelle No.8 -
- Edificios miscelaneos
- Puentes de peso en la entrada principal
- Cercas y puertas
- Parque y panoramas
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- Otros
ltem E: Servicios Publicos
_ _Est'e_?punto cubre todos los servicios puablicos de apoyo en el drea portuaria,

- “Principal sistema dé suministro de agua 'y lineas de distribucion

- Toma de agua para la extinsion de. incendios

- ‘Sistema de desagiie para tratamiento de agua servida,

- Sistema de suministro de energia para recibir y distribuir
incluyendo banco de ducto y cables

- Sistema de suministro de energia eléctrica para el recibimiento de
energia y generadores sustitutos con paneles.

- Sistema de suministro de energia para la operacmn de la graa del
desembarcadero incluyendo recolector de alimentacion y polea

- Sistema de alumbrado de carreteras,

- Sistema de telecomumcaaon con alarma de incendio

- Sistema de refrigeracion '

- - Sistema de suministro de combustible para extension de dos lineas

- - - Miscelaneos y pequefios servicios puablicos

Item F: Trabajos Complementarios -
Este punto define los trabajos .complementarios del proyecto

- Carretera de acceso externo a un nuévb terminal incluyendo si es
necesario mejoras del acceso existente y una nueva carretera de
acercamiento al terminal.

- ‘Demolicién de las facilidades existentes para el nuevo terminal
incluyendo muelles, trabajos civil en el terreno y edificios.

- Sistema de proteccién ambiental para mitigar el efecto adverso de
las actividades de construccidn, si las hay

- Trabajos mxscelaneos :

- Item G: Otros
Esta parte cubre los trabajos secundarios del proyecto

- Paso a desnivel sobre las lineas del ferrocarril existente, si es
necesario _

- Re instalacion del sistema de suministro de combustible, dado el
caso de que el Muelle No.16 fuese reemplazado

- Re instalacion de la linea prmcxpa] de sistema de suministro de
combustible
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La cantidad requerida de trabajo para cada alternativa se muestra en Apéndice 1l A.
Todo el volumen de trabajo varia de acuerdo a las condiciones del sitio, Sin embargo
el componente de trabajo més afectado por las condiciones del sitio son los trabajos
marino. Los volumenes de dragado y reclamacion por la condicion topogréflca existente
y condicion del suelo. También el rompeolas y las estructuras del desembarcadero seran
influenciadas por la condicién del suelo. La parhc;pac:or\ del trabajo marino-en el total
del costo de construccion del termmal es como sngue

SITIO-C - 55%

SITIO-T 51%
'SITIO-F - 55%

SITIO-CS 58%

Estas cifras representan las caracteristicas de-las condiciones del sitio. La participacién
mas alta del trabajo marino aparece en el SITIO-CS, Coco Solo, dado que este sitio
requiere un canal de aproximacion de 4 km de largo. E! trabajo de dragado necesario
es tan grande que hace que la participacion del costo'del trabajo marino sea el mas alto.
Mientras que, la participacién mas baja es en el SITIO-T, dado que esta 4rea tiene la
mejor condicién de suelo y un volumen limitado de dragado, dado que la profundidad
del lecho del mar existente es cerca de MLW -12.0 m a -14.0 m. - Refiérase a las Figuras
8-2-6, 8-2-7 y 8-2-8.

Aparte de los trabajos marinos Ia cantidad de trabajo son mas bien constantes, dado
que éstas son las facilidades que se proveen comtGnmente a todo el terminal.

8.23 Comparacién por combinacion de Alternativas de Desarrollo

{1) Combinacién Propuesta

El Costo de Construccion del proyecto estard en relacion a las diferentes condiciones
que se presentan, tales como el sitio de desarrollo vy la profundidad del desembarcadero
A continuaciéb se estudian las tres combinaciones de alternativas.

Sitios de Desarrollo

Caso-C o
Bl Sitio-P : Ampliacién del terminal-existente en el Muelle No.9.
B2 Sitio-C : Nuevo Terminal en. el Sitio-C utilizando el Muelle No.7
existente
B3 Sitio-C : Nuevo terminal en el Sitio- C con un nuevo desembarcadero
B4 - idem -
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Caso-T
_ B1 Sitio-P
B2 Sitio-T

B3
B4
Caso-CS

B1 Sitio-P
B2 Sitio-CS

B3
B4

;. Ampliacién del terminal existente en el Muelle No.9

Nuevo Terminal en el SitiooT con un  nuevo
desembarcadero

- idem -

- idem -

Ampliacién del terminal existente en el Muelle No.9
Nuevo Terminal en el Sitio-CS "con un nuevo
desembarcadero

- idem -

- idem -

{nota: "B" es un atracadero de contenedores enumerado en la secuencia de
construccién, Refiérase a las Figuras 8-2-3, 8-2-4 y 8-2-5)

Esguemas de Profundidad del Desembarcadero

Cinco esquemas de desarrollo de profundidad son estudiados para la seleccion de
la mejor combinacién de las alternativas de desarrollo. Cuadro 8-2-2 muestra

estas alternativas.

2—173



Cuadro 8-2-2 Profundidad del Agua vs Esqueme de Profundidad del
Desembarcadero para la Combinamén de Alternativas de Desarrollo

Prof. : debaj_ de MLW

. . 2000 . 2010
Esquema Prof. del Agua Prot. desemb Prof. del Agua Prof. desemb.
' {m) (m) ()] ' ()
Esquema 1 B1 Tal ' Tal
82 ~12 ~-12 -12 =12
B3 L L =12 S =12
. B4 o -2 . 12
Promedio oo =12 —-12
Esquema 2 B1 Tal . Tal '
B2 -12 ~12 - ' -12 -12
83 —-12 S =14
B4 -12 -14
Promedic - : , _ o -13.3
Esquema 3 B1 CTal A © Tal _
B2 -12 -12 ~12 -12
B3 =14 -14
. B4 -14 . -14
Promedio _ 7 -133 =133
‘Esquema 4 B1 Tal . : © o Tal .
B2 -2 —14 ~-14 L
B3 ’ ) -14 -14
B4 -14 —14
Promedio -14 -14
Esqueama 5 B1 Tal _ Tal
B2 -14 —14 —-14 —14
B3 —-14 -14
B4 -14 —-14
Promedio ' ~14 —~14
Nota: 1. "Profundidad de! Agua" significa la profundldad inicial del agua frente ai
desembarcadero. .
2. "Profundidad del Desembarcadero” significa la- capac1dad estructural del

desembarcadero con respecto a la profundidad. La profundldad inicial del
agua puede ser mas superficial que el calado del desembarcadero, entonces
la profundidad del agua se puede profundizar hasta el calado del
desembarcadero cuando ‘asi se requiera. Este método es amphamente
adoptado para lograr el desarrollo del puerto por el minimo costo, dado
que es muy dificil mejorar la estructura de la capacidad una vez
construida. Este método puede incrementar ligeramente el costo inicial, sin
embargo se puede tener un ahorro significativo en el costo mejorando
la poca profundxdad del agua una vez construido el desembarcadero en
aguas profundas.
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{2) Resumen y Conclusidon

El Cuadro 8-2-3 y la Figura 8-2-1 se muestran la comparaciéon del costo de desarrollo

total respectivamente.

Cuadro 8-2-3 Resumen de la Comparacién del Costo de Desarrolloc Combinade

por Desembarcadero y Esquema de Profundidad del Agua

Unidad: millon $

Sitio
Esquema C T CS
1 183.44{100%}) 149.34(100%) 183.13(100%)
2 187.04{102%) 152.03(102%]) 186.31(102%)
3 188.97(103%) 153.69(103%) 195.61(107%)
4 188.97{103%) 157.25(105%) 197.20(108%)
5 188.97(103%) 157.25{105%]) 197.20(108%)

Nota; La Cifras en parénteSis indican el indice de costo por Esquema 1 de cada
sitio.

El sitio mas costoso es el Sitio-CS, Coco Solo Norte, debido principaimente al extenso
canal de acceso y costo adicional sobre los servicios publicos. Este sitio es muy sensitivo
al incremento de la profund:dad del desembarcadero entonces la profundidad del canal.
Otro sitio costoso es el Sitic-C, Oeste de Colén,a debido principalmente a la suavidad
de la arcilla marina existente. Este sitio no es tan sensitivo a la profundidad del
desemba’rcadero debido a un canal méas corto que Sitio-CS.

:El sitic més economico es el Sitio-T, Isla Telfers, debido prmcipalmente a una condicion
del suelo y una cuenca de agua profunda frente a la linea propuesta, Esquema 2 y
Esquema 3 del Sitio-T muestran un leve incremento de costo con respecto al Esquema
1, sin embargo, esto puede ser justificado por el desembarcadero de agua profunda (-14}
en dos atracaderos después del 2010.

El Cuadro 8-2-4 muestra los detalles de integracion del costo de construccion por
esquema de profundidad del desembarcadero.

Nota: :

El estudio de comparacién de costo de esta’ subseccién ha sido realizado en forma
aproxlmada en base a los costos unitarios preliminares que difieren de aquellos usados
en la estimacion final del Capitulo 9 de la Parte 1I y del Capitulo 7 de la Parte Il y sus
Apéndices, dadp_que el propésito de esta comparacion es seleccionar la mejor alternativa
- desde el punto de vista del costo. '
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Figura 8-2-1 Comparacién. de Costo por Desembarcadero y Esquema de Profundidad
del Agua - ' -

Cuadro 8-2-4 Detalles de Integracion de Costos por Esquema de Profundidad en

cada Sitio.

: ‘ : _ S S “Unidad: Millsn 5

Esquema ) Sio G . .o swoeT ... SiteCS B

_ 2000 . 2010 | Total 2000 . 2010 Total = 2000 . 2010 Total
i. Bi 749 .0 749 719 0 749 749 0. 7.9
B? 4982 0 49,82 52414 0 52 11 7414 - O 7444
SubTotal 57.01 0 57.01 59,30 0 59.30 81.323 0o - 8133
B3/4 - 12643 126.43 < 9004 - 9004 - 101.80 - 101.80
 Tolal 5701 12643 18344 5930  90.04 14934 = 81433 10LBO 18313
2. B1 7.19 o 748 7.19 o 719" 7.19 o - 7.19
a2 4982 0 © 49.82 5241 .0 5211 7414 0 . 74494
SubTolat 57.01 0 57.01 59.30 0 59.30 8133 0 81.33
B3/4 - 13003 13003 - 9273 9273 = - “104.98 10498
Total 5701 13003 187.04  §9.30 9273 15203 8133 10498  186.31
3. B1 7.19 0 7.19 7.19 0 719 719 0 7.19
B2 49.82 0 4982 | 52141 0 52,11 74.14 930 8344
SubTotal 57.01 0 5701, 8930 . 0 . 5930  81.33 830 9063
B3/4 - 13196 13195 - 94.39 94.39° C - 104.98 ~ 104.98
Total 5701 13196 18897 5930  94.39 153,69 8133 - 11428 19561
4, Bt 7.19 0 7.19 7.19 0 7.19 7.19 o 7.19
B2 ' 49.82 0 49.82 5346 221 6567 75.73 930 85.03 .
“SubTotal 57.01 o 57.01 6065 221 62.86. B292 930 .-92.22
B34 - 13196 13196 - 94.39 94,39 - 10498 10458
Total 8701 18196 18897, 6065 9660 15725 8292 . 11428 T197.20
5. B8t 749 [ 749, 7.19 0. - 748, 749, 0 -7.19
B2 49.82 v} 49.82 5567 0 5567 8503 © 0O . 85,03
SubTotal 57.01 0 57.01 6286 Q0 - 62856 9222 - .0 9222
B34 131.96. 131.96. 04,39 9439 10498  104.98

Tolal  §7.01 13196 18897 6286 0439 157.25 9222 - 10498 . 1987.20
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Como se muestra en el Capitulo 3 de la Il Parte, SITIO-T fue seleccionado para la
- construccion del nuevo terminal de contenedores. El Esquema 4 es escogido como la
mejor secuencia de desarrollo. Sin embargo la profundidad del agua es modificada a
'MLW -13m para todo los atracadero.

Asi la disposicion concluida es como sigue:

SITIO-T; Terminal dé Isla Telfers

Profundidad de Agua es MLW -13m.

Profundidad del Desembarcaderc es MLW -l1d4m.

El costo requerido de construccion en el SITIO-T sera como sigue:

Cuadro 8-2-5 Costo de Construccién Combinado Requerido en el SITIO-T Propuesto

Muelle ' Costo Requerido:
Bl . 7.19 millon US$
B2 ' 54.57 "
B3/B4 . _ 9356 "
Total : 15532 *

Nota: Esta cifra excluye tanto costo de equipo y costo de mejoramiento de
muelles y espigon.

El costo de construccién adicional requerido para el Esquema 5 para la profundidad del
agua MLW -14 es 1.93 millones de dolares el cual es 1.2% del costo total de la
construccién propuesta.

Figura 8-2-2 muestra los cambios en el costo de construccion combinado {B1-B4} por
profundidad del agua y profundidad del desembarcadero en el SITIO-T.
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824 Estudio Detallado de Cada Alternativa

{1) Resumen

El Cuadro 8-2-6 muestra el resumen de costos de construccién estimados para cada
-alternativa de terminal para los cuatro sitios, a saber: Sitio-C, Sitio-T, Sitio-F y Sitio-CS,
Cada alternativa tieéne tres zonas portuarias basicas utilizando los siguientes conceptos:

Concepto Minimo

Este apunta a proveer el costo mas bajo posible. Asi tanto la profundidad del
agua frente al desembarcadero y la profundidad del canal es MLW--12m el cual
es apropiado para las siguientes naves de contenedores.

- Todas las naves de la primera generacion, hasta 20,000 DWT

- 95% de razon de carga de naves de la segunda generacion, hasta 30,000
DWT

- 85% de razdn de carga de naves de la tercera generacion, hasta 40,000
DWT

- 80% de razén de carga de naves de la cuarta generacion, hasta 60,000
DWT

El diseﬁo de la profundidad del desembarcadero es también MLW-12m, asi la
profundidad del agua frente al desembarcadero debera ser tedricamente MLW -
12m o menos profundo. Esta idea puede proveer al proyecto con el costo mas
bajo, sin embargo, existe una pequefia flexibilidad para hacer frente a naves de
conténedores mas grandes como se muestra arriba.

Con(_iepto Flexi_ble

Este plan incrementa ligeramente el costo del proyecto con respecto al Concepto
Minimo, sin embargo esto puede proveer mas flexibilidad para los cambios
futuros del tamafio de la nave. La profundidad del agua frente al
desembarcadero y el canal inicialmente seran de MLW -12m luego se
profundizaran hasta MLW -14m mediante dragado del lecho del mar. Por
supuesto, el diseno de la profundidad del desembarcadero tiene que ser MLW -14
en la etapa inicial. ' ' '

Concepto 'Prof.undo

Esta idea €s para proveer al proyecto con un desembarcadero mas profundo y
canal desde el principio, a fin de estimular a los usuarios del puerto y mejorar
la ventas de puerto, Asi el disefio de la profundidad. del agua y profundidad
del Canal deberan ser inicialmente de MLW -14m. Esta profundidad de agua es
apropiada para las siguientes naves de contenedores.
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- Todas las naves hasta las naves de la tercera .generac':i(‘)n,-hasta 40,000

DWT.

- 95% de razén de carga de las naves de !a cuarta generacion, hasta 60,000

DWT,

La profundidad del agua debera ser basacamente decidido por Ja nave mas grande que

hace escala en el nuevo terminal.

proveer al responsable de tomar la decision con informacion atil,

Sinv embargo ‘esto’ comparando los estudios puede

Cuadro 8-2-6 Construccién de Terminal' de Contenedores

- Resumen de Costo para cada Sitio Alterno

Unidad: millén $

Desembarcadero

Sitio - - Conceptos
' (terminal) o
Minimo Flexible - Profundo

" P. Terminal Existente Bl 7.19 7.19 7.19
C. Oeste de Coldn B2 49.82 49.82 - 49.82
. B3/4 12643 130.03 131.96

T. Isla Telfers B2 52.11 53.46 5567
| | ‘B3/4 90.04 9273 94.39*
F. Canal Francés B5/6 13348 - 13618 148.65
S, Coco Solo B2 7414 7573 ‘85,03
B3/4 101.80 - 104,98+

104.98

Notas: 1. * En caso que el desembarcadero B2 es disefiado péra :'MLW -12m se
debera agregar a $94.39 millones el costo de profundizar de $2.21

millones

2. ** De forma similar el costo de profundizar de $9.30 millones deberé ser
agregado a $104.98 millones

3. Estos costos no incluyen costo de equipo

4, Dado que no existe ningan desarrollo de desembarcadero en el Sitio
del Canal Francés durante la etapa del Plan Maestro, el costo para el
Atracadero 5 y Atracadero 6 se muestran para referencia.

El Cuadro 8-2-7 muestra el desglose del costo de construcciéon para cada sitio alterno.

Las Figuras 8-2-3, 824 y 825 mdlcan los trabajos de dragado requendo para la

profundidad del agua de cada sitio alterno, excepto SITIO-F.

caracteristica basica de los sitios pueden ser resumida como sigue:
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- SITIO-C: - El Terminal del . Qeste de Colén

El promedio de la profundidad del agua del lecho de mar existente entre las linea
de frente y el Canal es cerca de MLW -9.0 m relativamente plano hasta el Canal,
ast el promedio requerido de dragado de profundidad es de tres metros y cinco
metros al nivel de dragado MLW -12 m y MLW -14 m respectivamente. El
volumen de dragado requerido en este sitio es mas pequefio que SITIO-CS pero
mayor que SITIO-T.

—-SITIO-T: Terminal de la Isla Telfers

El promedio de profundidad del ag'ua es cerca de -13.5m y area de agua menos
profunda que MLW -14 m esta limitado solo 500 metros frente al desembarcadero.

- SITIO-CS: El Terminal de Coco Solo

La profundidad promedio del agua es cerca de MLW -9.5 m y gradualmente
_ cambia desde el area del desembarcadero hacia el Canal. La profundidad de
agua en todo los 4km de largo del canal de acceso a este sitio es menos
profundo que MLW-140 m.
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Cuadro 82-7

T rabajos

Tral:_“ajds. Geheral
Trabé}os Iv.la.r'mc;s
Trabajos en T@erra
Edificios

Servicios Publicos

. Trabajos Complementario
Otros

Subtotal

Contingencia

Ingenieria _

" Total 14

Reduccion, 1412
Coslo, 14/12
Reduccidn, 12

Coslo, 12

Desglose del Cost de Construccion del Terminal de
Contenedores para cada Sitio Alterno

Bt

3'1.39_‘

1.04

3.48
0.42
0.49

0.37

7.19

7.19
g
7.19

0

719

. C14 o
B2 B4
‘450 7.91
2082 71.99
12,07 2611
6.51 13.61
482 10.38
160 256
0 0
40.82 131.96°
49.82 131.96.
0 -1.93
4082 130,03
0 -553
4962 126.43

MNota:1, Estes costos no incluyen costo de equipo
2. Reduccion 14/12 y reduccién 12 son conira total (K)
3. La cifra con asterisco indica un costo adicional si el costo inicial de la prolundidad def agua de B2 es MLW-12m
4. Dado que ho existe desembarcadero en el Sitio del Canal Francés durante ia etapa del Plan Maastro,

el costo para los atracaderos 5y 6 se muestra para referencia.
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R ST
‘B2 B4
450 568
200 47.97
7.80  15.60
645 1385
532 1023
360 REH

o

E5.67 9439°

(+2.21)*

5567 94.39
—22{  -166
5346 9273
~356 -4.35
5241 90.04

H

F14

B5/6
568

81.82

18.54

12.41

1164,

412

14.44

¥48.65 -

148.65 -

~12.47
136.18
-15.17

133.48

Unidad: Miln $

_ ,C$1_4'_ N
82 B3/4
613 781
492¢ 57.08
7.80 1560
645 1365
1082 1023
482 11
o o
85.03 104.98
{+9.30)*
B5.03 104,98
‘—g.30 0
75.73 | 104.98
-i089 -3.18
7414 101.80
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{2} Concepto de Utilizacién de las Zonas de Puerto
El propésito de la estimacion de costo de construccion se apoya espec;flcamente en:

. ¢Cuanto deberd ser la 1nversnén inicial para cada sitio escogido?
- (Como el diseno de la profundldad del agua y la profundldad del
desembarcadero influye en el costo inicial?

A fin de contestar a la segunda pregunta, el costo de construccién fue estimado tomando
en Luenta los diversos disefios de profundxdad del agua.

La pro_fundidad' del agua requerida depende del tamafio de la nave. La profundidad
requerida para el tamafio de cada nave es estimado por la siguiente formula.

Dw = a*Dr + tolerancia (1m)
- =a'Dr+10m
Donde, Dw = Profundidad de agua requenda, debajo de MLW (m)
a = razin de carga,
Cuando 75% de ca:ga a= 0.75
a = 80%, 85%, 90%, 95% 'y 100% (carga llena)
Dr = Cantidad extraida de la carga llena

Primera - Generacion, DWT 20,000 (1, OOO TEUs) Dr = 105 m
: Segunda - Generacion, DWT 30,000 (1, 500" “TEUs} Dr = 11 5m
‘Tercera - Generacion, DWT 40,000 (2,750 TEUs) Dr = 125 m
Cuarta - Generacién, DWT 60,000 (5,300 TEUs} Dr = 135 m

La profundidad de agua requerida por condicién de carga se muestra en el Cuadro 8-2-8.
Dos profundidades de agua, MLW -12 m y MLW -14m fueron seleccionados a fin de
verificar el cambio de costo de la construccién inicial debido a la profundidad del agua.

Cuadro 8-2-8 Profundidad de Agua Requerida por Condicién de Carga de Nave

Unidad: -Profundidad'(m] debajo de MLW

Ceneracion de Naves de Contenedores
Rszon de Carga Primera Sepanda Tercer " Cuarta’|

20000 bwr 30000 DWT 40000 DWT 60,000 DWT.
| : : ==
100% icarga Mena} |, 115 Loz | 135 b 135
! e I e 1)
95% | no (I 29 |, 138
_ Lmm e A ! L
90% 105 s 123 132
S S N 4 brmaaaa(1y
85% 9.9 108 116 1 125
! (S - (12)
80% 94 102 ! 11.0 ns
- P (1

Tipo Panamax ~ tipo Pos-Panamax
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825 -Alternativas de Desarrolio d_éi Canal Francés.

{1). Objetivo del Estudio

Como se discutid en el principio de esta seccién, existen cinco sitios para el terminal de
contenedores, a saber:,

Sitio P

Sitio C

Sitio T

Sitio F

Sitio S

‘Terminal existente detrds del Muelle No.9 el cual actuaimente tiene

un terreno de 84 ha para una operacién anual de 150,000 TEUs.
Este sitio se espera juegue un papel continuo, atn después del
desarrollo del nuevo terminal

Qeste de Colén

Esta localizado inmediatamente al norte del muelle existente 'y
conecta’ hacia el este con la Ciudad de Colén. Esta drea es
actualmente un mar abierto de MLW -2 m de profundidad.

Isla Telfers _ o

No es una isla, pero es una punta que separa. el Sitio-P con la
cuenca interna existente para el patio del muelle, que constituye el
Canal Francés. La costa norte de esta 4rea permanece como una
playa natural frente al centro de la Bahia de Limén de MLW -
13.5m de profundidad del agua. La forma de esta linea costera es
una linea recta a lo largo de los limites de dragados especificados
por CCP.

Canal Francés

El Canal de 1,300 m de largo dirige a naves desde la bahia a las
facilidades de darsenas en el 4rea de la Divisién Industrial de CCP.
La profundidad del agua es cerca de MLW -12 m. El ancho de
esta via acuatica es cerca de 120 m. En la entrada del canal, existe
un muelle de suministro de combustible, Muelle No.16 el cual
separa fisicamente el Sitio-P y el Sitio-T.

Coco Solo _ :
Este sitio esta ubicado a lo largo de la costa oeste de la madre
tierra dirigido a la Bahia de Folk River. La distancia entre el Sitio

" Py este sitio es cerca de 7 km. Existe un terreno plano de 500 m

de largo de 20 ha., el cual se espera juegue un nuevo papel. La
profundidad del agua frente a este sitio es cerca de MLW -55m y
la distancia desde este sitio al centro de la bahia es cerca de 4,000

m.

Todos los sitios, excepto el Sitio F, tienen una forma 'siinple' de linea costera con respecto
a la ubicacidén razonable de la linea de frente del terminal, (nota: La linea de frente
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significa una linea donde el nuevo desémbarcadero marginal puede ser ubicado). .

Mientras, el Sitio F tiene una forma COnxplicada representando ¢l canal mismo y el
Muelle No.16 existente. El canal es una via acuatica hacia el patio de la darsena de
CCP para la reparacion de Naves y el Muelle No. 16, es utilizado para descarga de
combustible de las naves cisternas. Se supone que ambas funciones deberan mantenerse .
como estdn o en otro lugar Como se muestra en el Mapa; sin embargo este sitio esta
ubicado en un area estrategica con respecto ala funcnén de manejo de 1a carga en el
puerto comercna} '

Se propone que deberd hacerse un estudio mas detallado, de como este sitio encaja con
el area de manejo de carga.

(2) Perspectiva a Largo Plazo
Otros aspectés"a ser considerados en el estudio de ‘comparacion son los qutos totales
‘para el desarrolio del terminal basado en el niimero de desembarcaderos de contenedores
requeridos. Un programa de implementacién prehmmar para cada etapa de desarrollo
es asumldo como sigue: : - :
Perspectiva 1
Es_fuerzo de mantenimiento continuo de las facilidades existentes.

Perspectiva 2

‘Mejoras o ampliacién del terminal de contenedores existente detras del
Muelle No.9 deberé hacerse tan pronto como sea posible.

Perspectiva 3 Desarrollo'a Corto Plazo iDCf’)’

La construcaén del nuevo terminal para DCP debera ser e}ecutada al afo
2000, probablemente en 1999,

Perspectiva 3 Plan Maestro (PM]

La construccion de los dos nuevos terminales para el PM debera ser
conducido antes del aﬁ0-2010.

Ademas de estas perspectivas, el desarrollo del Pos Plan Maestm debera ser vxsuahzada
asumiendo los dos desembarcaderos después del afio 2000.

Para el proposito de costo de comparacion, el namero de desembarcadero de.
contenedores requerido se ha estimado en forma préhmmar como sigue: -

Perspectiva 2: Se deberd usar el terminal de contenedores existente
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Perspectiva 3: Se construird en la etapa de DCP {1998/1999), un

desembarcadero.

Perspectiva 3: Se agregardn dos desembarcaderos en la etapa de PM
{2003/2009).

Perspéctiﬁa 3: Se adicionaran dos desembarcaderos mdés, en la etapa Pos
PM. '

Asi, el total de nuevos desembarcaderos de contenedores para fines de la etapa PM y
etapa Pos PM son .tres y cinco desembarcaderos respectivamente.

Se debe notar que ningln sitio excepto el Sitio T tiene suficiente espacio requerido para
cinco desembarcaderos. El Sitio F tiene también un espacio disponible limitado, y el
nimero maximo es de tres desembarcaderos para este sitio . Sin embargo el Sitio-F tiene
mayor vehtajas con relacién a los Sitios C y CS porque se encuentra ubicado muy
proximo, no solo al terminal de contenedores existente sino también a la Isla Telfers el
cual esta en el sitic mas prominente para el desarrollo de ofro embarcadero.

(3) .R'esultado de los Estudios Alternos -

Cuatro alternativas fueron evaluadas en funcion al costo. El Cuadro 8-2-10 muestra el
resumen con la evaluacion de este costo. A fin de compararlo desde el puntos de vista
econdmico, la tasa de descuento fue introducido. ' '

Nota: - Costo . de descuento significa el Valor Actual Neto (VAN) del total del
costo de constx_’ucﬁién. Todas las alternativas tienen la misma capacidad
de carga. Asi, si el costo de inversion gasta en la (ltima etapa, tal
alternativa tiene una ventaja econdmica la tasa de descuento con el costo
de cero significa el costo de construccidn al precio actual. -

La Figura 8-2-6 muestra el cambio del descuento de costo por indice. Es claro que la
alternativa del Sitio C es el caso mas economico comparado con todos los esquemas de
terminal del Canal Francés. Entre las alternativas del Canal Francés, de F (a} a F (d},
F (d) es el caso de costo mas bajo dado que solo un desembarcadero de los cinco
nuevos terminales serd ubicado a lo largo del Sitio F quedando cuatro desembarcaderos
asignados al Sitio T. Asi la caracteristicas de costo son muy similares a aquellos
desarroltados del Sitio T, en el cual todos los nuevos desembarcaderos seran construidos
en el Sitio T. F (b) es seleccionado como la mejor alternativa con respecto al desarrolio
del Canal Francés. '

E_E Cuadro 8-2-9 muestra los arreglos del desembarcadero y las tasas de descuento. FEl
cuadro 8-2-10 indica el costo de construccién por alternativas del Canal Francés.

Refiérase a las Figuras 3-2-2, 3-2-3, 3-2-4 y 3-2-5 con respecto a cad una de las
" alternativas del Canal Francés. '
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-Cuadro 8-2-9 - Disposicion de Desembarcadero y Tasa de Descuento

_ Tasa de Desouento

Perspectiva  Desembarcadero Sitio Tiempo* o
No. . (afoy . 0% 5% 10% 15% .
2 Bi P 3 1.00 0.86 0.75 0.66
3-8TD B2 T 4 1.00 0.82 0.68 0.57
3-LTD ., B3Y B4 depende 9 1.00 0.64 0.42 0.28
3-Post LTD B5 Y BB " depende 19 1.00 0.40 0.18 0.07

Nota: Tiempo significa el periodo entre el ano inicio de la construccion y el

presente
Cuadro 82-10 . Resumen de Costo de las Alternativas a Desarrollar para el Canal
Francés.
: F@ . F (b) F (c} F(d) ™
Desembarcadero 0% 10% 0% 10% . 0% 10% 0% 10% 0% 10%
B1 - B4 1534 807 1534 807 1866 947 1534 807 1534 807
(100 (100) . {100) (100} (121) (117)  (100) {100} (100} (100}

Bl - BG 279 1008. 2886 1025 2756 1089 2677 989 2461 955
. {113 {106} (118} {107} iy _(114) {108} (104} (100) (100

Nota: 1. Bl: es el terminal de contenedores existente mejorado en el Muelle

No. 9. FEl costo de este desembarcadero es comin a todas las
alternativas.
2. T: . es el Sitio T, Telfers, donde cinco desembarcaderos seran

construidos, B2-B6. Este sitio muestra el costo estimado maés bajo,
de esta manera se muestra en el cuadro para referencia.

3. La cifra en paréntesis es un indice por cifra para el Sitio T, cada
“tasa de descuento es de 0% y 10% respectivamente.

4. En los costos no se incluyen los costos de ningan equipo.
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Los Cuadros 82-11, 8-2-12, 8-2-13, 8-2-14 muestran el costo- de desarrollo total en el
terminal del Canal Francés. Los costos basxcos en estos cuadros estan en caso "14/12°
el desenibarcadero esta dlseﬁado para MLW menos 14m de profundidad, sin embargo
la profundldad inicial del agua permanece en MLW menos 12m.

Cuadro 8-2 11 Termmal (a) del Canal Francés : Sito F (a)

‘Unidad: Millon de US$
o _ o _ Tasa de Descuento _
Desembarcadero  Sitio 0% 5% 0% . 15%

B1 - SitoP 72 62 54 48
B2 Sitio T 53.5 439 36.4° 30.5
B3/B4 " 927 = 593 389 - 26.0
Subtotal . {534 1094 807 . 613
B5/86 SiioF 1257 50.3 20.1 8.8

Total : 2791 159.7 100.8 72.8

Cuadro 8-2-12 Terminal (b} del Canél Francés : Sito F (b}

- Unidad: Msllon de US$
_ _ _ Tasa de Descuento” '
Dasambarcadero Sitio 0% 5% - 10% 15%

B1 Sito P 7.2 62 54 4.8
B2 Sitio T 535 439 36.4 30.5
B3/B4 S 92.7 59.3 38.9 26.0

Subtotal 153.4 109.4 80.7 61.3
85/86 Sitio F 136.2 544 - 218 9.5

Total . " 289.6 163.8 - 102.5 73.5

Cuadro 8-2-13 Terminal (¢) del Canal Francés : Sitio F {0)

Unidad: Millén de US$
- Tasa de Descuento
Desembarcadero  Sitio 0% 5% 10% 15%

B1 Sitio P B & 8.2 5.4 4.8

B2 Sitio T 53.5 43.9 36.4 - 30.5
B3/B4 . 125.9 80.6 52.9 35.3
Subtotal 186.6 130.7 94,7 70.6
B5/B6 Sitio F/T 89.0 35.6 14.2 6.3
Total g 275.6 166.3 108.9 76.9

Nota: Sitio F/T = costo B5 + costo B6 = 41.0 + 48.0 = 89.0
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Cuadro 8-2-14  Teriminal {d) del Canal Francés : Sitio F (d)
; Unidad: Milion de US$
R Tasa de Descuento
Desembarcadero Sitio 0% 5% 10% 15%

Bt Sitio P 7.2 6.2 5.4 4.8
B2 _ Sitio T 53.5 439 36.4 30.5
B3/B4. " 927 59.3 38.9 26.0
Subtotal _ 1534 109.4 80.7 61.3
B5/B6 - Sitio F/T 114.3 48.7 182 . BO
Total " 267.7 155.1 98.9 69.3

‘Nota: Sitio F/T = costo BS + costo B6 = 66.1 + 47.8 = 113.9

Cuadro 8-2-15 Terminal de Isla Telfers : Sitio T

Unidad: Milién de US$
. . Tasa de Descuento :
Desembarcaderoc Sitio . D% . 5% 0% 165%

B1 Sitio P 7.2 6.2 5.3 48

B2 Sitio T 53.5 439 36.4 30.5
B3/B4 . 92,7 59.3 38.9 26,0
Subtotal | 153.4 109.4 80.7 61.3

. B5/B6 Sitio F 92.7 37.1 14.8 6.4

_ Total " 246.1 148.5 95.5 67.7

(4 Cambio de Costo por Profundidad del Desembarcadero en el Sitio F.

Todas las alternativas muestran cambios muy similares. El incremento de costo desde
el desembarcadero 12m  al desembarcadero 14m es cerca de 10% de aquellos
desembarcaderos de 12m. Sin embargo, el inaemento permanece solo 3% si la
construccion de desembarcadero de 14m por el dragado inicial es hasta - 12m.

E! Cuadro .8—'2.-'_16 muestra los cambios de costo de construccién por la profundidad de
disenio de desembarcadero.
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Cuadro 8-2:16 Cambio de Costo de Construccion de las.
Alternativas del Canal Francés por
Profundidad de Agua y Profundidad de

2—194

‘Desembarcadero
) _Unidad: Miidn de US$
Alternativa
F () . Fo) F(0) F (o) T
14 1412 12 14 A2 12 14 142 12 14 1ef2 12 14 unz a2
Desambarcadero . : : :
GY 72 72 72 72 72 72 72 T2 12 12 72 12 12 72 72
B2 557 535 21 557 595 s21 557 535 524 557 635 521 557 535 521
B/B4 944 027 900 944 927 900 1403 1259 1232 044 927 900 044 927 900
Subtotal 157.3 1534 1493 157.3 1534 1483 2032 1866 1825 1573 1534 _149.3 1573 .153.4 149.3
(105) (102) {100) (105) {103) (100) (111) (102) (100) (105) (103) (100) (105) (103) (100)
BS I © a0 M0 39.6: 663 63 650 * x a
B5 1257 1257° 1230 1487 1362 1335 502 480 467 502 480 467 944 927 900
Subtotal - 12_5.7-125.7 1230 1487 13E2 1335 j91,2 590 86.‘3_7115.5. 1143 H_‘l.;f 944 027 WO
(102) {102} (100} (111) (102) (100) (106) (103) (100) (104) (102) ({100) (105) (108) (100}
Total 2830 279.1 2723 3080 .239.6 2828 2944 2756 2688 2738 2677 26!0 251.7 248.1 2383
(104) (102} {100y (108) (102 (100} (110) (10@) {(100) (108) {103} {10G} ({(105) (108} {100}
Notas: 1 Los costos requeridos para B5 en F (a), F(b) y T estan incluidos en
los costos para B6. '
2 Leyenda 14 e, Desembarcadero de MLW  -14m,
profundidad del agua de MLW -14m,
14/12 Desembarcadeo ~es MLW -14m, sin
embargo la profundidad del agua
puede permanecer en MLW -12m hasta
que la necesidad real de profundizar a
| -14m. |
12 v, Desembarcadero  de  MLW ~ -12m,
profundidad del agua de MLW -12m.
3 El incremento del indice de costo requerido en el caso del
desembarcadero de -12m en el mismo sitio se ‘indica en las cifras -
entre parentesis.
4. El costo del equipo no se incluye en todos los costos.



83 Mejoramiento Requerido del terminal de Contenedores Existente

En el Capituld 5 se efectuaron' las expoSiciones necesarias acerca de la modernazacion
del terminal de contenedores existente. Este terminal es el anico en el Puerto de
Cristébal ‘hasta la terminacion de Ia.cor_lstrucéic')n de los nuevos terminales. Uno de los
temas pririt:ipa]es- estudiado en el Capitulo 5 es como se planifica el uso mas eficiente
del terreno para el terminal con Seguridad en la circulacién del trafico, ya que la forma
del terreno es alargada. '

' En esta. seccion se trata los aspectos del diseno de las instalaciones en base a la
‘conclusion obtendida en dicho capitulo.

831 Uso."derl Terreno

La proporcién del terreno, tanto actual como futura, se estima segin se indica a
continuacion: -

. Actual - 836 ha

; Area de ampliacion hacia 1995 187 ha (Areas A mas B)
~ Area total @’ fines de 1995 - 1023 ha
- Ampliacién adicional hacia 2002 3.32 ha {Area C)

- Area total a fines de 2002 13.55 ha

Nota: Esta area-se ha calculado haciendo uso de los mapas disponibles. Una
ampliacion adicional implica modificar las areas adyacentes de CCP para
el terminal de contenedores.

En la Figura 83-1 se muestra el resumen de la disponibilidad de estos terrenos. Se
supone qué este terreno de 13,6 ha. es la meta para desarrollar el Plan Maestro. De
acuerdo con el capitulo 5, este terreno se utilizard segin se indica a continacion:

Uso del Area . Area - Proporcion
- Explanada del muelle ' 150 ha : 11.1%
- Acceso interno 422 ha 31.1%
- Puntos de tranferencia 0.04 ha 0.3%
-*Area para fines maltiples _ 1.19 ha 8.8%
- Espacio para edificios : 078 ha 5.8%
- Patio .para contenedores 466 ha ' O 34.4%
- Parque y disefio del paisaje 043 ha 3.2%
- Reservas ' 0.73 ha ' 5.3%

Total 13.55 ha 100%

2—105 -



. .
- . . ’ .

o
n
AR . 2OR \
J!Il i t
s N\
. . | . N\ *
.
N . . >
& a/uwut . - .
' llll ) . /
| N e R
03 II.I.A . , | g
\ N, T . . )
. N , ; i | z . :
s b e ? . r' .
R b £ - I‘ / \
. . T 24 . ) fa Y . R4 .
. , e . <) n . N / \ |
. N ‘ \ . - .
A : 3 . ) N \\
.. \ .-.. ] ‘ . h > . - . ' . .
- . ) :
1Y - . N :
) . b G N : *
. X .—. .\\n > . t o, - . . R
h S . \ W\

vy

—



8.3.2 Politica de Mejoramiento

Como arriba mencionado, este terminal maneja actualmente la m_ayoi' parte de la carga
de contenedores. que en 1991, fue cerca de 110.000 TEUs. Esto representa
aproximadamente el 65% del total de contenedores en el Puerto de Cristébal. APN se
esforzo por ampliar el area principalmente mediante pairimento de hormigon. Las dos
razones principales por la que APN intenta anipliar el area.

- Para mantener una circulacion del trafico continua y segura en el terminal.

- Para reformar el patio mediante la ampliacion del terminal a las areas
adyacentes que actualmente no se utilizan para la operacion de
contenedores..

Se informa que, proporcional al aumento de la carga de cdntenedo_res, la congestion del
trafico ocurre tan a menudo que el transito portuario perturba el trafico de la ciudad
fundamentalmente cerca de la enirada principal del puerto y del punto de cruce
ferroviario. El disefio del me;'oramieﬁto del terminal existente y la implementacién del
mismo debe tomar estos aspectos en cuenta. En consecuencia, las politicas basicas del
disefio de mejorarmento de este terminal debe ser segun se indica a contmuaaon

a. En necesarioc que el area mas proxima se convierta en el 4rea del terminal,
en consecuencia deberia incorporarse los terrenos disponibles para el
terminal en el disefio.

En necesario logxar la segurldad en la mrculamén interna del trafico.

C. En necesario renovar y/_o reemplazar los equipos para el manejo de las
cargas de acuerdo con la recomendacion efectuada en el Capitulo 5 de la
Il Parte. Se supone que el sistema de graas de transferencia gradualmente
se convertira en el principal equipo del patio.

d. En necesario utilizar las instaiaciones existentes segin ses posible con el
: objeto de’ minimizar el costo inicial. .
e. . .En necesario reducir la congestidn actual del traﬁco cerca de la entrada del
terminal. S _
.3 - En necesario minimizar la perturbacién actual de la operacion del terminal

debido a los trabajos de mejoramiento requeridos.

8.33 Disefio del Mejorarﬁiento del terminal Existente

Esta subseccion trata de las posibles medidas preventivas para cada una de las politicas
de disefo que se indican en la subseccion anterior.

(1) . Ampliacion del Terreno

El terreno existente y el area de ampliacidn posible se suponen segiin se indica a
continuacion: -
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- Actual (Dic. de 1992) _ - : ' 8.36 ha
- Area "A" proxima a la entrada- prmmpa] existente © 1,00 ha
APN esta lmplementando, actualmente, la amphacnén de '
~ esta area. Se supone que se completaré hacia fmes de 1995, "
- ~ Area "B al oeste del CFS existente’ o - 0.87 ha
Se supone que este lote se convertird tamblen en el drea del '
_ terminal hacia fines de 1995.
- Area "C" al sur del area existente
Esta area esté' frente al Canal Erancés y se encuentra
'ocupado actualmente por el area. de mantemmxento y marina
de CCP. _ :
Se supone que esta area estard disponible para el teminal
hacia fines de 2002. :

Total de &reas ad:monales | o : _ 5.19 ha
El area total en la etapa de pieno desarrollo sera de _ - 13.5_5__'ha

De: acuerdo con los ‘requisitos de prioridad esta area adicional se desarrollara
nuevamente. Segin se expresd en el Capitulo 5, la prlondad se asignara en el orden
que se mdlca a continuacion.

Prioridad 1; Terreno para_' una asignacién razonable de espacios para el

' ~ almacenamiento de contenedores con el objeto de satisfacer las
demandas de los equipos de patio y de ‘carga.

Prioridad 2: Terreno para una cofiguracién segura y econdmica para la
circulacion del trafico y el mejoramxento mismo de la entrada
principal. :

Prioridad 3: Terreno para proveer areas adicionales para la operacién sistematica,
incluyendo espacio para estacionamiénto, puntos de transferencia,
depésito de contenedores vacios, conjunto de remolques, etc.

Segan se expreso en el Capitulo 5, el rea hacia el muelle sers un rea abierta para el
almacenamiento de contenedores mientras que el 4rea hacia la tierra serd un area de
servicio para CFS, depésito de contenedores vacios y estacionamiento de automoviles,
espacio para reparaciéon de contenedores, espacio para fumigacion, etc. -

En la Figura 8-3-2 se muestra la secuenca del desarrollo del patio en tres etapas.
Esquema 1: indica el uso actual del terreno a fines de 1992, aunque APN estd

comenzando a ampliar el Area A" de la esquina norte del paho de cla51f1cacxon de
contenedores. La entrada prmmpai del termmal permanece tal como- esta.

Esquema 2: muestra la condicién intermedia antes del pleno desarrollo. En el terminal
se han incluido tanto el Area "A" como la "B". Aunque se han mejorado el patio que

2—198



se encuentra detras del muelie y el espacio abierto cerca de CFS, no obstante el ancho
del - terreno: alrededor de la salida es de sbélo 100m y es uno de los lugares mas
congestionados.

Esquema 3: demuestra la etapa final de la médernizacién"cuando el Area "C" ha sido
ocupada por el terminal de contenedores. La. puerta principal se ha reubicado con el
objeto de ‘reducir la actual congestion del trafico.

En el Cuadfo 8-3-1 se muestra el desglose del uso del.terreno paz"a el Esquma 3,
incluyendo ta ampliacion de las tres areas.

El primer Area de ampliacion "A" prop_érciona un nuevo patio de clasificacion de
contenedores de 3,200 m2 en la zona M1 y los 6,800 m2 restantes seran el espacio de
acceso interior. 'El objetivo del seguﬁdo Area de ampliacién "B" es'propOrcionar un area
para fines maltiples incluyendo el espacio para la aduana, el area de estacionamiento de
automoviles (1) y los patios de limpieza/reparacién de contenedores. En el limite norte
también se proporcionara el disefio del paisaje. El altimo Area de ampliacion "C" se
implementara durante la etapa del Plan a Largo Plazo y proporcionara los depositos para
contenedores vacios en la zona sur, También se proporcionard el acceso a la costa sur.
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Scheme-3 Lang Term Plan 0 50 100 150m

Figura 8-3-2 Secuencia del Desarrollo del Patio en tres Etapas.
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Cuadro 8-3-1 Uso del Terreno en la Etapa Final del Terminal de

Contenedor Existente

_ ... Mso do Areas de Expansién
© Uso del Ferreno: ‘ . Total Area ™A Area'B*  Area'C"

{i) Patio de Maniputacion de Gohlenedores

- M1 = 130m X 135m = 17,650 m2 3,000 m2 - -
- M2 =1/2{140 + 70) x 8D = ‘8,400 m2 - - -
- M3 = 55m x 125m = 6,875 m2 200 m2 ~ -
— M4 = 55m x 125m = 6.875 m2 - - 5,000 m2
- M5 = 55m x 125m = 6,875 m2 - - . -
Sub-Total 46,575 m2 3,200 m2 Om2 5,000 m2
(i} Edificios
- CFS (Existente} 115m x S5m =  5325m2 - - -
-~ (Micina de Yerminal 20m x 40m = 800 m2 - - -
{dos pisos) .
- Estacién de Eléctrcidad = 180 m2 - - -
(Estacidn de Energia)
— Puerta Principal = 18 m2 - - -
—~ Otros - = 500 m2 e - -
Sub~Total 7.825 m2 omz2’ omz om2
(i) Area de Propﬁsi!d Multiple .
- Espaci'c': de Aduana . - 2400m2 -
— Area de Estacionamiento (1) L= 2,300 m2 -
— Espacio de Limpieza de aox1i5 = 9200m2 = 1,500 m2 -
Gontenedores : .
— Espacio de Reparacidn de - 1.500m2 -
Contenedotes : ' _ .
- Area de Estacionamiento {2} 45mx&0m = 2.700 m2 - - -
Sub~Tolal 11,900 m2 om2 7,600 m2 0 m2
(iv) Parque y Péisaje 285m x 15m = 4275m2 0 fn2 1.100 m2 Oom2
(v) Albitana 375m x 40m - = 15000m2 0m2 om2 Oom2
{vi} Area Reservada
~ Muelle No.$0 1/2(56 + 80) x 25 = 1,688 m2 - - -
— Conjunto de Tractor {1) 1/2x40x40 = 800 m2 - — -
— Conjunto de Traclor {2) /2 x 40 x 90 = 1.800 m2 - - -
-~ Area Costera 50m x 600m : = 3,000 m2 - - 3,000 m2
Sub-Total 7.288 m2 O0m2 omz2 3,000m2
(vii} Depdsito de Cotenedores Vacio y Acceso intermo
— Espacio de Fumigacion = 1.500 m2 - - - 1,500 m2
- Depdsite {1) 125x 110 - 1,500 = 12,250 m2 - - 2,400 m2
— Deposito {2) 115x 50 = 5,750 m2 - 5,750 m2
— Acceso Interno = 23,100 m2 6,800 m2 - 15,650 m2
Sub-Total = 42,600 m2 8.800 m2 Om2 25200m2
Total Area 135,463 m2 10,000 m2 8,700 m2 33,200 m2
100 % 7.4 % 6.4 % 24.5%
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(2) Mejoramiento del Pavimento

“El Capitulo 5 proporciona las distribuciones de varias de las alternativas de circulacion
del trifico y de la asignacion de areas de almacenamiento en funcion de los equipos de
patio. En este parrafo, se ha estudiado la asignacion requenda del pavzmento en base
a dicho plan del uso del terreno. : :

El disefto de la carga para el acceso interior es un armazén de tractor para contenedor
de 40’. Se recomienda que estos caminos de acceso posean un ancho razonable por las
condiciones de trafico. '

- Acceso p_l‘iné'ipal - 25m
- Acceso de dos vias ©25m
- Acceso menor 15m

Segin se muestra en la figura del Capitulo 5, el modelo recomendado’ de trafico se ha
regulado con el objeto de proporcionarle un flujo sistematico a la circulacién del mismo.

El mejoramiento requerido del pa\?imerito se realizard en dos etapas basicas, a saber el
Plan a Corto Plazo y a Largo Plazo. Los trabajos de pavimento junto con los trabajos
complementarios en el Plan a Corto Plazo seran segun se indica a continuacion.

- Trabajos adicionales al pavimento del Area "A"
Area 10,00 m2

- Trabajos adicionales al pavimento del Area "B"

- Area 7,600 m2

- Seializacién vial y ensenada
Area 38,100 m2

- Drenaje pluvial
Amai&nm:nz

Los trabajos de pavimento junto con los trabajos complementarlos del Plan a Largo Plazo
seran segun se indican a continuacion.

- Pavimento

Area 29,020 m2
Drenaje pluvial

Area 33,200 m2

En el Cuadro 8-3-2 se muestra la seccién tipica de pavimento,
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Cuadro 8-3-2 ‘Seccion Tipica del Pavimento de Hormigon

Clasificacion Superticie Subbase Subgrado
CBR
Pavimento (1) -Liviano Grava t= 02m t= 03m 10
Pavimento {2) Normal —AS  Astallo 1= 0O1m t= 05m 7
Pavimento (2) Normal ~C Hormigon 1= 026m t= 035m 5
Pavimento {2) Normal -CB ~ Bloque de Hormigén 1= 0.12m. t= 05m 7
Pavimento (3) Pesado -Gt Hormigén t=  03m t= 045m 5
Pavimento (4) Pesade -C2  Hormigdn t= 035m - t= - 05m 5
Pavimento (5) Patio Pesade Hormigén t= 1t2m t= 08m 5

Con la excepcion de cualquier punto particular de carga pesada se supone que es
posible mantener el pavimento de hormigén existente en la condicion en que se
“encuentra en el terminal. También se supone que el nuevo pavimento serd de hormigén
con un espesor de 25cm o mayor. '

(3)  Mejoramiento de los Equipos de Patio
Consulte la seccion relacionada del Capitulo 5 de la 11 Parte.
(4) Uso ‘Maximo 'de las Instalaciones Existentes

Como antes mencionado, se utilizara la mayor parte del pavimento de hormigon existente
que tiene un espesor de 25cm, con excepcidn de cualquier posicidén que requiera cargas
mas pesadas que las esperadas.

(5} Mejoramiento del Acceso Exterior alrededor de la Entrada

Se supone que los caminos externos estan fuera del control de APN. Sin embargo, en
el disefio se ha incluido el costo de mejoramiento requerido para los caminos existentes
de 1,250 m2. Este mejoramiento de los caminos serd de tipo asfaltico. De acuerdo con
entrevista directa a los usuarios de los caminos, éstos: le han solicitado al Grupo de
Estudio que provean un camino ancho con sefiales de trifico. Otros comentarios han
sido proporcionar mas sistemas de iluminacién y control de trafico. Se supone que estas
mejoras las debe realizar la Ciudad de Coloén u otra Institucion del Gobierno Consulte
‘el Capitulo 7 de la II Parte.

{6) Perturbacién Minima a la Operacién del Terminal

'Es posible que los trabajos de construccién para el mejoramiento perturben la operacién
‘del terminal. - Es necesario minimizar, dentrc de lo posible, esta situacion. Se
recomienda realizar primero la ampliacion del 4rea, luego dicha area se modificara segan
el requerimiento de area de terminal. La modificacion de las 4reas existentes se debe
ejecutar al final,
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Ademas de las consideraciones antes mencionadas, es necesario incluir los mgmentes
trabajos dentro de los esfuerzos. de mejoramaento

- Mejora.mlento del muro del muelle a lo Iargo del’ Canal Francés
- Mejoramiento del drenaje pluvial :

- Provision de la oficina del terminal

- Mejoramiento del taller de mantenimiento emstente

- Provision de centralés electricas

- : Puente—bascula -

- Mejoramiento de la {luminacién del patio

- Mejoramiento de la iluminacién de los caminos de acceso

8.3.4 Escalonamiento del Desarrollo

El mejoramiento del terminal de contenedores existente se realizara en cuatro fases. A
continuaciéon se indican los trabajos principales que se realizardn en cada fase

Fase 1 (1994/1999)

Este es el periodo de construccion de Desarrollo a Corto Plazo.

- Trabajos comunes de constrrucc:on para la amphaaon del patio

- Introduccion de equipos modernos tales como las computadoras “en
pequena escala y trabajos menores relacionados con el equipo

- Introduccién de gria de tranferencia -

Fase 2 (2000/2002)

Esta fase corresponde al periodo de constr'uccién del Desarrollo a Largo Plazo,
- Trabajos comuneés de construccidn para el mejoramiento de distintas obras.
- Trabajos relacionados '
Sistema total de computadoras
Instlaciones para repacién de contenedores
Edificios
Abastacimiento de ‘energia y generador de emergencia

Fase 3 (2003/2009)

Esta fase no incluye trabajo de mejoramiento. S$o6lo se realizara la renovacién de
los equipos replegado, no obstante esto no . significa el mejoramiento’ de los

equipos.
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Fase 4 (2010 y_posterior}
Equipo reno.vac_i‘_o segﬁn p'mgramacién':

Nota La renovacmn de eqmpos que significa la compra del mismo tipo de
~ equipos que los que se han replegados, se tratard por separado. También
se recomienda mejorar las instalaciones de iluminacion,

8.4 Mejoramiento Requerido de los Muelles Salientes Existentes
8.4.1 Funciones. Basicas

Existen tres funciones de los muelles propuesto en el Capitulo 6 de la II Parte, de
acuerdo con el uso futuro.

i) Funcién 1: Manejo de carga general

Los tres muclles salientes No.6, No7 y No.8 poseen, desde el punto de vista
estructural suficiente capac1dad Cada muelle posee un cobertizo de transito. El
“ancho de la explanada s bastante angosto con excepcion del Muelle No.7, cuya
explanada fue ensanchado recientemente para lograr mas espacio para la operacion
de los equipos. Se recomienda que los Muelles No.6 y No.7 se utilicen para la
manipulacién convencional. Si se proveé un area de almacenamiento al aire libre,
proxima al Muelle No. 7, es pOSibIe realizar la operacién sistematica de carga
general para los vehiculos importados.

ii) Funcién 2: Manejo complementario de contenedores

Cuando sea necesario, los muelles deben proporcionar los servicios de manejo de
contenedores.  El Capitulo'S propone que en el Desarrollo a Corto Plazo el
Muelle No7 se utilice para el manejo de carga de contenedores. También
propuso que el manejo de contenedores se realice mediante los equipos de los
barcos.

iil  Funcién 3: Terminal de pasajeros
Durante la etapa de Desarrollo a Largo Plazo se proporcionard la oficina del
terminal de pasajeros en el cobertizo existente en el Muelle No.8.

8.42 Escalonamiento del Desarrollo

El mejoramiento de los muelles salientes existentes se realizard en cuatro fases. A
continuacidon se indican los trabajos principales que se realizaran en cada una:
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Fase 1 {1994/1999)

Este es el periodo de construccion del Desarrollo a Corto Plazo.

. Demolicién del cobertizo existenté én "el Muelle No.7 -

- - Mejoramiento del pavxmento de la platafonna después de la demoltmén del
. cobertlzo _

- Mejoramiento del pavimento del esplgén '

- Int:oduccxén de la griia mobile o

Fase 2 (2000/2002)

Esta fase es el periodo de construccion del Desarrollo a Largo. Plazo _ :

- Modificacion parcial del cobemzo existente en el Muelle Nos8 para el
' nuevo ferminal de pasajeros

- Mejoramiento del pavimento y acceso del espagon

Fase 3 (2003/2009 Nada que indicar

Fase 4 (2010 y porterior] MNada que indicar

8.4.3 Mejoram:ento de los Muelles Salientes. Ex1stentes para la Grua de Desembarcadero
(Tentatlvo)

En el Capxtulo 7 de la I Parte se concluye que todos los muelles salientess son
suf1c1entemente estables para una: operacmn portuana normal mcluso frente a una gran
fuerza de atraque 0 una fuerza sismica. Sin embargo, un equ:po espeaal para el manejo
de contenedores tal como una graa portico es bastante pesado y aplica grandes cargas
verticales sobre la plataforma del muelle, Por lo tanto, es necesario realizar una
verificacién de esfuerzos en el caso de que se instale una graa portico en el muelle.

Esta seccion trata de la evaluacion de la estructura ';ie:'la plataforma existente (vigas que
incluyen pilotes) cuando se instala una gria en el Muelle Saliente No.7.

Nota: Se concluye que no se instalard una gria pesada en ninguno de los muelles
salientes.

(1) Condiciones Basicas

Tipo de Gria Poértico

Todavia no se conoce el tipo de gria portico que se puede instalar en el muelle. Sin
embargo, para este estudio se aplicaran las siguientes dimensiones de la groa. -

- Tlpo de graa: Tipo Panamax :
- Distancia entre ejes de carriles: 24.2m (3 x separacién de los pilotes:: 8.08m)
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Nota: La distancia de la griia debe ser la misma que la posicién de los pilotes.
- Distancia entre Ejes: 16m

- " Peso de la Graa: 750 toneladas

- Nos. de Ruedas: 4 x 8 ruedas = 32

- Carga Vertical: 50 toneladas/rueda

Dimension de las Vigas

A continuacién se indica la dimension de las vigas longitudinales de hormigdn existentes:

“Tipo de Viga: Viga' de hormigén reforzada por viga de acero

- Dimensiones de la viga: :
= 0.660 m2

A (Superficie de Ja seccion)
I (Momento de inercia) = 0.525 md
Z (Modulo de seccidn) = 0457 m3
- Distancia de la Viga: 13.7 m por viga
o
= 3
{ _‘r" 1 >~
N A—a
) M)
0.40 | | | 2
bl2p g 9
N
b

]|

0. 60 °

Figura 8-4-1 Dimension de la Viga (Muelle No.7)
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Caso de Carga

la figura siguiente se muestra la condicién de la carga de las ruedas de la grGa sobre
las vigas. ‘ ' '

g
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/’/—-‘ { .
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-~ .
//
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e d l / 501%:%4.&[ /[
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Strers Cheek

L @"’3-7".\ N

Figura 8-4-2 Caso de Carga para el Calculo del Esfuerzo
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Calidad del Hormigon

Por lo tanto, en este estudio se aplicard la calidad normal del hormigén de FC' = 240
Kg/cm2. El esfuerzo admisible del hormigon armado se supone segin se indica a
continuacion:

Largo plazo Corto plazo

Sc (Esfuerzo axial de cbmpresic‘m) 72 Kg/cm2 108 Kg/cm2
Sb (Esfuerzo de compresion por _—

flexidn) 90 Kg/em2 135 Kg/em2
Ss {Esfuerzo de corte} 45 Kg/am2 6.8 Kg/ecm2

En una condicién tal que la gria esté cargada sobre la viga, se aplicara un esfuerzo
admisible a largo plazo.

{2) Célculo de Esfuerzos

La verificacion de los esfuerzos se realizara en el punto de conexién viga - pilote en el
que se produce la mayor fuerza de la seccidbn. A continuacién se indica el resultado del
calculo de la fuerza y del esfuerzo de la seccién.

Verificacién sobre la Viga Longitudinal

- Fuerza de la Seccion debida a la' Carga Fija (incl. vigas y losas)
Md (Momento de flexién) 278 tm '
Sd (Fuerza de corte) =~ =122t

i

- Fuerza de la Seccion debida a la Carga de las Ruedas de la Gria
' Mc = 548 tm
Sc = 200 t

- Fuerza Total de la Seccidn

M =82 tm
S =32t
- Esfuerzo - - :
Sb = 181 Kg/an2 > 90 Kg/can2 admisibles
S8 = 49 Kg/am2 > 4.5 Kg/an2 admisbles

En consecuencia, las vigas longitudinales existentes en el Muelle No,7 no son durables
para las cargas pesadas de la gria pértiéo. Por lo tanto, en el caso de que se instale
una graa poértico en el muelle, se requerira una medida preventiva necesaria para
reforzar las vigas.
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El método para reforzar las vigas se discutird mas adelante

Verificacién de los Pilotes de Fundacién

- Fuerza Axial que actia sobre los Pilotes
N = 322 + (Np: Peso propio del pilote}
donde el peso propio del pilote se calcula segan:
Np =61t/mx37m |
= 226 t/pilote -
En consecuencia, N = 322 + 226 = 548 t/pllote

- Capacidad de apoyo Admxslble del Pilote

' Ra = 30 x valor N x Ap/SF
" donde; Valor N = 50 (el valor N de la Roca de Gatin es mayor que 50)
Ap: Superficie seccién al pilote = 2.545 m2
SF: Factor de seguridad para la condicién a largo plazo = 2.5

En consecuencia, Ra = 30 x 50 x 2.545 / 2.5

= 1,527 t/pi!o_te > 548 t/pilote

" Por lo tanto los pxlotes de fundacidn ex:stentes poseen - suficierite capacndad de apoyo
contra las pesadas grias de cargas. - .

(3) Alternativas de Mejoramiento

Con el objeto de reforzar las vigas longitudinales existentes, se deberé construir una
seccién adicional en las proximidades de las vigas existentes. La superficie de la seccién
requerida para el esfuerzo se determinar4 a partir del resultado de la venﬁcacmﬁ de
esfuerzos segin aparece en la subseccion anterior.

La superficie de la seccién requerida se calcula segin se indica a continuacion:

A = 0660 m2 x (49 - 6.8) / 68
= 4.10 m2

Serd mejor construir las vigas adicionales tan proximas como sea posible a la viga
existente. Sin embargo, con el objeto de no destruir la parte superior de los pilotes de
fundacion firmes, las nuevas vigas se construirAn un poco separadas de las viga
existentes y se deben juntar mediante_vigas laterales segfm se muestra en la Figura 8-4-3,

Desde el punto de vista de la antlcorrosmn la altura de las v1gas serd la misma que la
existente.
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