Capitulo 3 PLAN FiSICO DE LAS INSTALACIONES DEL PUERTO
A. Requerimientos Fisicos para el Ao 2003

1) Cantidad de atracaderos requeridos en el aho 2003

1. - Bajo el esquema del Caso 1A del Plan Maestro que contempla la politica de la
- APG, se propone ¢l Plan a Corto Plazo fijando como meta el ano 2003.

2. La cantidad de atracaderos depende tante del volumen de la carga como de la
eficiencia en su manipulacién. El volumen de carga para el ano 2003 estd pronosticado
en el Capitulo 2. Por otra parte, el programa de modernizacién estd progresando
actualmente y la APG estd realizando esfuerzos por mejorar su eficiencia en la
manipulacion de la carga.

3.  En el Plan a Corto Plazo, el Caso X y el Caso Y ser&n preparados para diferentes
niveles de eficiencia en la manipulacion de la carga. Se supone de que la capacidad de
la manipulacién de la carga haya mejorado hasta !a mitad del nivel de meta del Plan
Maestro, que el tiempo no trabajado durante el amarre haya disminuido hasta el mismo
- nivel calculado en el Plan Maestro para el Caso X, y que la eficiencia en la manipulacion
de la carga haya mejorado hasta el nivel supuesto de eficiencia para el 2010, y hasta el
nivel del 2003 en el Caso Y.

" (a) Caso X

4. La cantidad requerida de atracaderos se calcula usando ¢l mismo método que en
el Plan Maestro y los resultados se muestran en la Tabla IH-3-1. La cantidad de
atracaderos necesaria para la carga en contenedores y para la carga de tipo convencional
excede la capacidad de un atracadero de contenedores, por lo que se estan construyendo
siete atracaderos multiuso y un atracadero adicional para contenedores, ademas de uno
adicional multiuso., -

5. En general, Ia cantidad de atracaderos necesarios ha ido incrementandose ano tras
afio. La Figura 111-3-1 muestra cOmo se incrementard su nGmero en el futuro (1993, 2033
y 2010) basandose en las horas requeridas de amarre. Estas cifras se han preparado sélo
para facilitar la comprension de Ia situacién existente y no muestra los requerimientos
anuales exactamente. '

6. En la figura, se han utilizado tres tipos de lineas. Una linea representa el volumen
creciente de la carga, Otras lineas representan el tiempo requerido de amarre y el
tiempo provisto en horas. Si la eficiencia de la manipulacién de 1a carga permanece en
los niveles de 1993, las lineas del volumen de la carga y el tiempo requerido serdn
paralelas. Al suponerse que la eficlencia de la manipulacién de la carga seria mejorada,
la distancia entre ambas serd cada vez menor. La necesidad de construir nuevos
atracaderos se presenta en un ano en el cual, la linea del tiempo requerido supera a la
linca del tiempo provisto. Si el atracadero no fuera construide para ese ano, la
proporcién de ocupacién del mismo sera mayor que el nivel planificado.
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Tabla 1I-3-1 Cantidad Requerida-de Muelles en el Caso X

Caso X <Terminal de contenedores> <Terminat mu!huso> <I‘ermmal de granel>

1 ¥ ]

; Con- | Coven-
Parimetro \ Carga | Banano { General |, .coq ¢ Qo) Banano | Grano =Liqmdo

Ton. de volumen de | -
carga {caja) ano * 78000 71.551 ] 787.935 1.176.000 i 1.207.000| :331.000 i 23.000

Volumen de carga/ ; o oy
M h AU A R | i ol st ol 10

Tiempo ~de amarre| . . ' g7 4 YT
requ erido [horas) . 2.000 5871 3.9_70 24742 174.34—6 3.913 226
_ Cantidad _de meelles PV SR - | i |
i T o3 12| 16 4037 23| o om
Cantidad de muelles -2 : - 8 . EEE. | N T
requeridos (1,50) (7.84) (0,53) )

Nota{*): ton; en el case de teririnales multiuso y teominals de carga ‘a granel ‘
cai; en el caso de termmates de contenedores . :

CAPACIDAD Y REQUERIMIENTO

Tiempo de amarre (horas) Terminal Multiuso/Contenedores - Yolumen de Carga (Millones de ton)
' (‘apaodad
. /"— —_-_-.________.'_H_;_ . '/ T!empo_de amarre
sl : e i A Fequendo
2000 - : S : : L . S

125 de \a termma\ mu‘at:usa

n de « cargd 3 2 aves

Volumef

0ty T ; T L ST ‘l-.l SRS IO U Y PR e rT
199 1954 1985 - 1996 597 1 1959 200 A0 002 03 N4 005 X6 0P 008 WY 2010

Figura 1I-3-1 Tendencia del Tlempo Requerido de Amarre y
Cantidad Planificada dé Alracaderds”
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(b) Caso Y -

.7.:  La-cantidad requerida de atracaderos se calcula utilizando el mismo método que
en el Plan Maestro y sus resultados se muesiran en la Tabla 1{-3-2. La cantidad
‘necesaria para la terminal de contenedores es de dos atracaderos, para la terminal
multiuso' es de 7 y para la terminal a granel es de 1 atracadero, La carga en
-contenedores es superior a la capacidad actual, mientras que la carga de tipo
convencional puede manejarse con la presente capacidad.

Tabla 11132 Cantidad Requerida de Atracaderos en el Caso Y

Caso Y <Terminal de contenedores> <Terminal multiuso>  <Terminal de grancl>
' Con- i Coven- - N o .

Parﬁmei@ \ Carga | Banano EGeneml tenedor | cional Banano Cran_o. l,iqm.do_
Ton. de volumen de | 7a500 i 71551 | 737935 ¢ 1176000 | 1207000 331000F 23000
carga (caja) afo o

Volumen de carga/ -

’_l‘iempo de amarre 41 16_ 1 53 102‘ 130 132
Tiempo de amare | 3o50i 4403 s073i 202671 . 11870 254 177
requerido (horas) _ _ . !

Cantidad de muelles | o371 089 1321 363 1,94 o2 003
caloulada - o : i i :
Cantidad de muetles 2 7 1 10
requeridos {1,20) (6,88) 0,44)

ton; en el case de terminales multivso v tenninals de carga a granel.

Notaf*): i
: caja; en el caso de terminales de contencdores. :

CAPACIDAD ¥ REQUERIMIENTO

Tiempo de arnarre [hocas)

Terminal Multiuso/Contenedores

Volumen de Carga {Millones de ton)
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Figura 1ll-3-2 Tendencia del Tiempo de Amarre Requerido y
Cantidad Planificada de Amarraderos
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2} Terminal de contenedores

8 = lLas instalaciones requeridas para la tem\inal de contenedores en el al’lo 2003 se han
calcwlado usando el mismo método que para el Plan Maestro,
resumido a continuacién. El &rea necesaria para el depdsito de contenedores y el CFS
se indican en la Tabla 111-3-3 y Tabla 111-3-4. La longitud planificada del atracadero es
la misma que fa actual, suponiendo que el tamafo pronosticado de las naves para ei
Plan a Corto Plazo permanccerd sin cambiar. -

Ca_ntidad de atracaderos:
Superficie de descarga:’
Patio de contenedores

CFS: -

Zona acljunta para otras fac:hdades
Acceso a la terminal:

40m de ancho
56.550m*
3.614m?®
7.000m?"

4 vias

'3 (185.m_c'le longitud)

El resultado se:-ha

Tabla 111-3-3 Area Requerida para el Patio de Conten'edores '

Parametro/Carga Importacion | Exportacién | Banano | Vacio | Transito | Total
Movimicento (TEU) 36103 26060 104.000 S 899441 1630 257.738
Dias de parada 41 ' 3 151 10 "3 -
Relacién de pico 365 -

Dias de operacion A3 -
Cantidad requerida 514 9] 5561 3204 17 4569
Altura de apilado 3 3 24 3 -
Espacios requeridos 171 % 278 1068 5616
Area requerida {m’} 56.550

Tabla 1134 Avea Requerida para CFS

Parametros llmportacién_ } Fxportacitn Total
Volumen de manipulacién anual (t) 1-348.235 27283 621,065
Relacién de almacenamiento en puerto 0,95 097 -
Relacién de LCL | 005 i 04 -
Volumen anual de LCL [1) - 33.082 105.858 138.940
Dias de parada en el CFS' 7 1 s
Relacién de pico 13 .
Volumen de carga por area umtana {t/m’) 1,5 -
Relacién de utilizacién del CES 05 -
Dias dé operadién por ano 365 _ -
Area requerida de CFS (m?) . 1.100 2514 3614
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3) Terminal multiuso '

9. Los requerimientos de Ja terminal multiuso se han calculado utilizando el mismo
método que en el Plan.Maestro.. . Las necesidades para la superficie de descarga, los
techados de transito y el patio de clasificacién, bodegas y techados ablertos estan
indicadas en la Tabla III-3-5 y Tabla 11I-3-6.

Cantidad de atracaderos:
Superficie de descarga:

- Techado de transito:

- Patio de clasificacién: -
Bodegas:

- Techado ablertor -~

8enCaso Xy 7 en Caso Y
30m de ancho

© 14.330m?
. 3.850m?"

21.100m?
32.330m?

Tabla B1-3-5 Area Requerida para los Techados de Tréhsifco fy Patio de Clasificacion

T Parametros ~ Banano { S6l. gran. ; Otras cargas
Volumen de manipulacién anual (1 1207000 | 576000 © 600000
Relacion de techados de trénsito 0 1 09 i 09
Volumen a través de los techados de transite {t) | 1.207.000 | 518400 540.000

", Relacién de pico - - o 1,3
Relacién de movimiento 365 i 50

. Volumen por area unitaria (t/m? P25

- Relacién de utilizacién - T X
Area requerida (m3) 2456 | 7.702 8023

Tabla 111-:3-6 Area Requerida para las Bodegas y Techados Ablertos

rimeros | St 2 el [S0des o st | Ot g
" Volumen de manipulacién anuaf (| 288000 | 288000 . ©-. 600000
Relacion de almacenamiento 05
Volumen a través de bodegas (t) 144,000 144.000 300.000
- Relacién de pico 1,0
" Relacibn de movimiénto ™ o ©12
" Volumen por 4rea unitada (t/m) . 25
" Relacién de utilizacién. 0,7 .
Area requerida {(m) 6.857 6.867 14285
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B. Plan a Cbrto Plazo

-10 Fl Plan a Cono Plazo ha sxdo preparado para el Caso X y para el Caso ‘(
- respectwamenle ,

1) Caso X

11. Lla capacidad de las instalaciones -aciileiles,' fuera de fbs atracaderos, es suficiente
ain en la ectapa del Plan Maestro. En el. Plan a Corto Plazo se utlhzarén las
instalaciones existentes en todo lo posible.

12, Las instalaciones que se construirdn por el Plah a Corto Plazo son Ias Sigﬁientes:

- Atracadero para contenedores de 185m.
Atracadero multiuso de 185m.
- Obras de recuperacién concomitantes con la construccién del atracadero.
Dragado general a 10, Sm de profundldad concomltantes con la conslrucaén
‘del atracadero. Do
-Obras de pavnmenlauén
‘Retiro e ingtatacion del pontén

13. Con la excepcién de la ge@ia de.pdriico a instalarse en el nuéve atracadero de
contenedores, no se adquirird ningﬁn equipo nuevo dentro del ,l?ian_ a Corto Plazo.

14. E plan de disposicion debers ser considerado bajo la condicion de inversiones de
costo minimo y conlinuidad del uso de las instalaciones portuarias. - Consecuentemente,
el atracadero de contenedores ha sido plamﬁcado en la zona contigua al atracadero N¢®
1B.

15. El plan de dlsposncrén se delalla en la F:gura 11-3-3.

16. En el Plan Maestro la longitud. del muelle para contenedores de 220111 de longitud
est4 planificado para naves de contenedores grandes. Eso significa que parte del muelle
para contenedores no serd utilizado como lugar de amarre para naves de contenedores
de tamano normal. Esta drea serd usada para naves mas grandes O para amarrar cuatro
naves de contenedores més pequeitos. o

2) Caso Y

17. En el caso Y, sélo la cantndad de’ atracacleros dificre del Caso X Se requlere la
construccidn de un muelle para contenedores. El plan de disposicion debers ser
considerado bajo la condicion de inversiones de minimo costo 'y ‘continuidad del uso de

las instalaciones portuarias. El muelle de contenedores ha sido. plamf:cado para’ el area
contigua al muelle N* 18,

18. Las instalaciones a construirse por el Plan a C‘Or'to Plazo son las siguientes:-

Muelle de contenedores de 185m.

Obras de recuperacién concomitantes con la construccion del muelle.
Dragado general concomitantes con la construccién del muelle.
Obras de pavimentacién,

Retiro e instalaciébn del pontén.

19. El plan de disposicién se detalla en l1a Figura 111-3-4,

36
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Capitulo 4 DISENO PRELIMINAR
A. Generalidades

1. En el Plan Ceneral del puerto de Guayaqu;l se realizé un disefto basico como se
indica en el Capitulo 4 de la Parte Il. Para el Plan a Corto Plazo, se han planificado
dos alternativas en ‘¢l Capitulo 3 y a continuacién podra verse el resumen de las
~ principales instalaciones que se van a disenar: -

Tabla HI-4-1 - ihsialacionés a Disenar

Nt |- Facilidades, T Cawm X  Caso Y
1) | Atracadeéro de - Calados -105m | Calado: -10,5m
contenedores | Longitud: - 185,0m . | Longitud: 185_,0m__

2) | Atracadero multiuse | Calado: - -105m | - - No existe

' -} Longitud: - 1850m° -
3) | Desembarcadero para Longitud: ~ 450m | Longitud:  45,0m
naves pequeftas Pontén) (Pontdn)

B._'Condiciones del Discito

2. En lo que respecta a las condiciones de] diseto, la sobrecarga en la superficie de
descarga, las condiciones del suelo, los factores de seguridad y otras, son iguales a las
del Plan Maestzo (Ver el Capitulo 4, Parte II).

C. Diseito Pretiminar

3. Con respecto al tipo de estructura en cada instalacién, fue recomendada la cubierta
abierta sobre pilotes de hormigdn segln descripcion en el Capitulo 4, Parte 1.

1) Muelle de. contenedores

4. Las Flguras -4-1 y lll-4 -2 muestran el corte lransversal tipico y la disposicién de
los pilotes de cimentacion que serén analizados a continuacitn.

111-4-1



-~
*u/
o, ....H__ )
- ol
»; .ll"lluu.
o o
<o y
w| -~ 1]
N w H
wy -
L= P -
e .
o 2 I
2@‘0 < un_r
g3
® .
=
= W

blllilll.lll.l.l'lll

Fender
“BOOHX1, 8000

-t
T
o s — = - =
- - "
e - IOV
ra bt | ~ ' - - -
T S o e Y e
—
: o
M | =
L[ gD l\u
O ladjorr -
ols o5 o€ Y |
|
— - — =
.I.W.l.ﬂ - 2
Ol e G| 4 G
1o [
l-.lﬂ._l,. o 1Y
- w w o
Ay jr o b= -
- @ Gle olw @ PR
- et B L I K
- S ol o™ o L
. . A /.
apa ol e Ol O \
s
. P
o o 7
= -
= =% w

——

Figura 1l14-1 Corte Tipico del Atracadéro de Contenedores
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5.  Las fundaciones de pilotes consisten en 17 pilotes verticales y 8 pilotes inclinados
cada cinco metros de longhiud a lo largo de la linea frontal del atracadero. Once pilotes
verticales y 8 pilotes acoplados, 19 juegos en total, comparten la carga vertical, tal como
el peso muerto, la sobrecarga y el peso de Jas grﬁas en proporcidbn a su propia &rea.
Por otra parte, 8 pilotes acoplados comparten parejo la fuerza lateral, como la fuerza de
atraccion del atraque de la nave, la presién terrestre de condlciones normales y la fuerza
sismica en el caso de terremotos.

6. Sila fuerza lateral "H" y la fuerza vertical "V* actGian sobre un par de pilotes, el
esfuerzo a la compresnf)n axial y el esfuerzo a la traccn’m axial de cada pilote puede ser
catculado como sigue: . ‘

Vsend, + HcosB
-—{!:sfuer?o de compresion)
sen (6, + 8))

Ik

Vsen0, + HCOSBI
P, = —(Esfuerza de compresion)
sen (0, + 0,)

Donde,

V = Fuerza vertical

K _. H = Fuerza horizontal
Pi

0, 0, = Angulo del pilote inclinado

1 pil.o.le acoplado

7. El esfuerzo de compresion maximo es de 82,97t en un pilote vertical en la 122 fila
de la fundacién de pilotes {Ver la Figura 1l11-4-2} debido a V = 65,87t y H = 8,33t de
atraque de la nave en condiciones normales,  Respecto a la fuerza de traccién, el
esfuerzo maximo es de 50,71t en el pilote inclinado en la 2? fila, debido a que V = 18,53
y H = 15,67 en caso de terremoto.

8. Por otro lado, la capac:dad de carga méxm\a axial de un sélo pllote es obtenida
por prucbas de carga o por una formula de capacidad de carga estatica. En el disedo,
la capacidad de carga debe ser calculada de acuerdo con fa férmula estatica y la férmula
para terreno arenoso se muestra como sigue:

NAs
5

u = CNAp +

R
Donde, R, Capacidad maxima de carga del pilote {t}."

: C: Coeficiente y 30 de acuerdo con las “Normas técnicas para ins-
7 talaciones de puertos y muelles en Japon®
As: Area total de la superficie circunferencial del pilote (m? -
‘A, Area de la punta del pilote (m))
N: Valor N del subsuelo en la punta del pilote

N:

Valor N medio para la longitud embebida total del pilote.
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9. In este caso, N de‘oe ser calculado de acuerdo con la .snguiente férmula

N1+N2_
_2

~Donde, N Valor N en la punta del pﬂote :
' N;: Valor medio N en la dnstancm desde la punta del prlote hasta 4B
arriba _
B_: "Dtémetro o ancho del pllote [m)

10. Por otro lado, la_resistencia a la traccién méxuna de un sélo p:lote debe ser
eslimada por la sugulente formula:

o NA
Ru’t = S. .

5

Donde, Rut: Res:slenc:a a la traccion méxima del p:lote (t)
N:  Igual que arriba
As: lgml ‘que arriba’

1.  De acuerdo con la férmula y los valores N que fueron derivados en el Capltulo

4, Parte 11, es calculada la capacxdad maxima para compresién y traccaon y el factor de
seguridad de cada pilote son segin la siguiente tabla.

Tabla HI-4-2  Capacidad de! Pilote

7 Longitud 5 _NAs =
Caladol  embobida 'N —5 Nl - N, CNAp
9m ~ -14m 5m 30 54 - - e
-14m ~ 7.5m 40 108 40 0 M4
-21,5m

- Total B o162 T 244

Total de Ru = 406t
Tolal de Rut 16‘2t

12.  La capacidad de carga axial maxima y la resistencia 2 la l,raccxén méaxima de un

sblo pllote son calculados de acuerdo con las férmulas de arnba y los resullados son los
s&gmenles

Fuerza resistente ~~ oty
Fuerza actuante

Factor de seguridad =

Tabla 111-4-3  Factor de Seguridad del Pilote

Fuerza actuante (t} | Fuerza resistente (t) Factor de seguridad
Compresion 8297 | 406 - | 7 489
Tracd6n 5071 ' N T7 SR - 3 L
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2) Muelle multiuso

13. La secci6n transversal y el plano (plano de hincado de piloles) del muelle se
muestra en la Figura 4. El procedimiento de disefio/andlisis es el mismo que el muelle
de contenedores y cada capacidad de pilote satisface el factor de seguridad.

3) Plataforma de desembarque para embarcaciones pequeias

14. la plataforma de desembarque existente para las embarcaciones pequenas es
disedada tomando como referencia la plataforma existente.
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Capitulo 5 PLAN DE LAS OBRAS DE CONSTRUCCION

A. Premisas del Plan de las Obras de Cohslrut@:ién

1) Instataciones planificadas

1. Se proponen las siguientes alternativas para el Plan a Corto Plazo

2} Premisa de las obras de consfruccion

2,

Tabla HI-5-1 Instalaciones Planificadas

corte plazo

_ ~ Plan de
Facilidades Unidad | Case X Case ¥
Cantidad Cantidad
Terminal de conténedords: -
© Muelle (-10,5m) m 135 185
Tierra ganada al mar m’ 14430 14.430
Pavimentacién m? 3.700 37007
Dragado {-10,5m) m?. . 29,600 29600
Terminal multiuso:
Muelle (-10,5m) m 185
‘ Revestimiento {5,0m) m 85,5
" “Tierra ganada ‘al mar m 189.810
- Pavimentacion m? 13.043
~ Camino {185m) m? 2.775
Area de naves de servido: :
Pontén Unidad 1 1
-] Equipos de'manipulaciénde carga: - -
Gria de portico Unidad 1
‘Transportador d¢ pbriico alto Unidad 4 -4

Se adoptan las siguientes premisas para las obras de consiruccién,

(a) Se suponen experimentalmente las siguientes condiciones marinas limites para
ta planificacion del trabajo extracostero. Sin embargo, el Puerto de Guayaquil
estd ubicado en el punto méis profundo del estuario, en el Estero Salado, y
presenta buenas condiciones marinas para las obras de construcciobn come
también buenas condiciones de tiempo.
Por lo tanto, los dias no laborables debido a las condiciones marinas son casi
insignificantes. Asi, los dias laborables netos por afno se calculan en 256 dias,
con 21 dias por mes con excepcién de los festivos. (Vea el Capitulo 5 de la
Parte 11}




Tabla 11I-5-2 Condiciones Marinas' Limites para el Trabajo Extracostero’ - -

" Obras = | Altura de olas | Velocidad media} Velocidad méxima de.
E | significativas {m) § del viento (m/s)} la corriente [nudos)
Transporte con barcaza 06 10 25
Draggdo con draga de 06 - 1 1 9
almeja e . . e _
Dragado con draga de o . '
bomba’ 06 - : . ?
Relleno con piedra. 07 ' 10 | 2
Hincado de pilotes | 04 8 . '
Nivelacion : - o5 81 1

{b) Los materiales del forido marino det puerto de Guayaquil se. componen casi

()

totalmente de arcilla hasta alrededor de -10m de profuhdidad y luego continta
¢l limo o arena limosa. Este estrato acusa un valor N de 40. Como tal, los
pilotes y tablestacas pueden ser hincados sin ning@n obstaculo. - 3

Los principales materiales de construccion necesarios para ‘el Plan de Corto
Plazo son la arena recuperada, piedras (piedras de nicleo, piedras de blindaje),
“hormigén premezclado, hormigdn asfallico premezclado, pilotes de hormigén
pretensados, tablestacas de hormigén y barras de acero. Aunque los materiales
dragados son usados para el relleno, no serd usada la lierra arcillosa de la
superficie del lecho marino, Estos materiales deben disponerse dentro de las

~ aguas protegidas de} Estero Salado o Estero Cobina que incluyen las areas de

La

tierras bajas. :

- Se estima que los materiales cortados de tierra tienen aproximadamente el
mismo costo que los materiales dragados. T :

- Se consideran preferibles los materiales cortados de la tiesra desde el punto
de vista del ambiente. o

cantidad dé los principales materiales de construccion se delallan:e_n:la Tabla

111-5-3,

(d) Las defensas de goma y los bolardos son importados desde el extranjero.
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Tabla HI-5-3 (1) I_’rinciphle_s Materlales de Con_slruccién- (Caso X)

e Materiales Unidad | Cantidad Obscrvaciones

Material de corte de tierra m? 204.240 '

Piedra de blindaje - m’ 15.780 1.000kg

Piedra de relleno m 393450 500kg

Hormigon premezdado m . 6580 -

Hormigodn asfaltico . + 3.900 - o

Pitote de hormigdn pretensado | . Unidad 1419 | . 045 x045
. i s 1224 - %8m

Tablestaca: de hormigén .- Unidad | 370 | 02x 10,1 = 235m

Barra de acero - R C660 100kg/my®

-Tabla 11I-5-3 (2] Principales Materiales de Construccion (Caso Y)

Materiales Unidad | Cantidad QObservasiones

Material de corte de tierra : m? 14430 .
Piedra de blindaje ' m? - 7.220 1.000kg
Piédra de relleno m 19.800 500kg

| Hormigén premiezclado m 3.790
Hormigon asfsltico ™ 740
Pilote de hormigdn pretensado Unidad 925 1.45 x 045

o o 1=24-28m

Tablestaca de hormigén Unidad 185 02 x 1,0, 1=235m
Barra de acero t 380 100kg/m?

- {e) En Feuador hay dlspombles equipos - de construccnén de tamano y tipos
normales.  Sin embargo, los barcos de trabajo estan limitados a unos pocos
lipos. Por lo tanto, las dragas de almeja, barcazas, remolcadores deben ser
traidos del extenor para este proyecto. - .-

{fi Pese a que la mano de obra cahﬁoada y no cahhcada requerida para estas
obras de construccidn estd disponible en Ecuador, se requerird personal
extranjero con habilidades especiates tales como los marinos para los barcos de
trabajo. Para los buzos que puedan trabajar para nivelar. el fondo marino
también deberd vecurrirse al exiranjero.
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B. Método de las Obras de Construccion .

1} Dragado y recuperacaén

3. De acuerdo con el reglstro de construcci(}n, tos canales y la cuenca de agua fueron
dragados wusando una draga remolcada autopropulsada,  Debido a que ¢l volumen de
dragado y el area planificada de este proyecto son pequefos, no ‘es apropiado usar una
draga grande de alto costo. Por lo tanto, en este caso se recomienda una draga de
almeja. Una draga de almeja es generalmente apropiada para el dragado de tamano
pequeno/mediano y su aclividad es restringida en gran medida por la profundldad del
dragado y las caracteristicas del material dragado. Es posible dragar at freiite de las

estrucluras y en 4reas estréchas. Por oLro lado, no es facit emparejar ¢l fondo marino
comparado con la draga de bomba. Una draga de almeja se clasifica en’ los tipos
autopropulsado -y sin propulsidon, . Generalmente, una draga autopropulsada ¢s més
grande y més resistente a fa accion de las olas que el tipo sin propulsién. Sin embargo,
en este proyecto se planificara la combinacion de barcazas draga de almeja sin propulsion
y remolcadores para el trabajo de dragado considerando plenamente las condiciones del
smo

’]‘abla HISS- 4 Comb1nac16n de Naves de “Trabajo para Dragado

Draga de alme;a anotcador j Baraaza - l-ondco
Sin propulsion Madera, 20, 80HP Capaczdad de carga 90m* | Capacidad de izaje 3t,
$2,0m?*, 210HP 1 nave |1 nave 12 ;;aves_ 6011P, 1 nave

4. Volumen plamf:cado por hora de dragado
- qo—quxn | h

Donde, G, Vo}tmien de dragado planificado de la draga de almeja por hora
(m*/h)
© g% & Capacidad de trabajo de la draga de almeja por. hora {91 2m3/h}
o " Capacidad' dé la almeja 2,0m* - -
Condicidén del fondo'N =4~ 10
E  : Eficlencia de trabajo 0,95

n Efiaencna de tlempo de traba;o real (}85
Por lo lanto, o
q = 74m3/h

5.  Suponiendo que la distancia entre el 51110 '.dél \vécia'de;‘c;f de lbsl .productos del
dragado y el sitio de dragado es de 2km, la combinacion oplima de los barcos de trabajo
para el trabajo de dragado se decide como sigue:

Draga de garra, $2,0m’ : t

Remolcador, 80HP : - 1
Barcaza, 90m’:
Nave de anclaje, 3t : 1
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6. El volumen de dragado planificado se estima como cuenca de agua al frente del
muelle terminal de contenedores (-10. 5m) en 29.600m’ la. fundacién del muelle de la
" terminal de contenedores en 48.655m’ y la fundacién del muelle multiuso en 32.930m’.

‘El producto del dragado dé la cuenca de agua se supone que no es utilizable y ‘se

planifica su vaciado extracostero,

la recuperacién de tierras.
como sigue,

Los otros materiales del dragado seran usados para
El resto del volumen de dragado y de relleno se planifica

Tabla 15§-5- 5[}] Balance del Volumen de Dragado y Relleno
con Producto del Dragado (Caso X)

_ (Unidad: mY)
 Producto de dragado o ROC“PC"“C'G“ de tierras :
material de corte - Disposiddn « i Total
extranostero. Terminal de Termmal
_ de tierra . contenedores multivso
Cuenca de agua Cwe00| - - 29600
Muclle de contenedorcs - 14.430 34225 48,655
Muellé multiuso _ - ' - 32930 32930
Material de corte de tierra _ -| - 122655 122,655
Total ’ - 29600 14,430 189.810 233840

Tabla I1I-5-5 (2)

Balance del Volumen de Dragado y Relleno
con Producto del Dragado (Caso Y)

{(Unidad: m?)

Producto de dragado -

Ticrra ganada el mar

. ) " Disposicién .
mat;nal_ de corte extracostero Terminal de “Terminal Total
e tierra conlenedores multiuso

Cuenca de agua -~ 29.600 | R 29.600
Muelle de contencdores 34.225 14430 - 48.655
Muelle multiuse ‘ - - - -
Material de corte de tié'r;.ji -] _ -

Total R 63825 | 14.430 - 78.255
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-2) Mueltes {-10,5m)

7. Ei tipo estructural del muelle de ta terminal de contenedores es el muelle del. tipo
abierto con pilotes de hormigdn y su proceso de construccion se detalla a ¢ontinuacion.

Proparacion

‘Levantamiento | .
Dragado
Pilote de hormigén, tablestaca de hormigén

pledras de blindaje |
| _ :

l:Rellleno con producto del dragadol

| Piedras de ntcleo,

Coronacidn
| Superficie de descarga

" Facilidades auxiliares I '

Figura 111-5-1 Flujo de Construccion det Muetle:

CFender . 120,50 .
W : 1091,525>1%,2% -
! ¥hiel Gaugets. 25

MUNS ¢ amd

LYS i L4
Conerate Pije .
e (-1l =
Cozerete Pils

NHIECH B FE- b= - ”{‘ ]3

i
____._._.:\\ s - | ) . Hli ’u lg ,’ - :
e \\‘- -lo.sol @lgiﬂﬁiﬁiﬁ:& Féi Eﬂ (KB
QLB R
A A o
A | §

I

oA 4

s
. % l’. %
/i
L "
-11.94 HaH Y R

Figura 111-5-2 Seccién Transversal Normal por Obra
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8. Para la construccibn de los muelles de la terminal’ multiuso,- las obras de
recuperacién de terrenos serd realizado con anterioridad a la construccion de la
estructura. . El ﬂUJO de ta oonstruccién de los muelles sera el mnsmo que en el caso

anterior.

(1)

@)

Dragado '
Et dragado en las fundacnones de los muelles se realizard usando la draga de
alme;a

Hincado de los piiotés de hormigén, hincado de tablestacas de hormigdn
Los pilotes de hormigén pretensado para los muelles serdn fabricados

 localmente. Estas obras serdn realizadas usando un martinete hincapilotes diesel,
D32 (peSo del martinete 3.51) de la grta de orugas.

3

(4)

Piedras de nicleo, pledras de blindaje

‘Las piedras soi cargadas, transportadas y arrojadas en las fundaciones usando

una barcaza. La superficie de las piedras de blindaje deben ser gruesamente
niveladas por los buzos. (130cm)

Rellenado :
Esta obra se planifica para reducir la presion del terreno hacia las tablestacas

. causada por la recuperacion de tierras, eligiéndose las piedras de menos de

{5)

{6)

S0kg para el rellenado.

Remate -

Después del hincado de los pilotes, un remate de hormlgén que consiste de
vigas y losas es realizado mediante el hormigonado en el sitio.

Superficie de descarga '
La superficie de descarga es pavnmentada con hormigdn de asfalto. La seccibn
transversal normal de la superficie de descarga se detalla a continuacion,

oL {(Unidad: cm}
Hormigén asfaltico de baja relacion de vacio -
Hormigdn asfaltico de tamano uniforme 15
Piedra triturada clasificada = o 25
' Piedra triturada sin cribar . | 35

Disetto CBR = 6

Figura II-5-3 Corte Transversal Normal de fa Superficie de Descarga
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- C, Cronograma de Conslruccidén

9.  El cronograma de construccién se ha basado en las sigulentes consideraciones.. .

(1} Comienzo de la construccién de las mstalactones del puerto en el ano 2000 y
terminacion en el ano 2002, . :

(2) El estudio y el diseiio deta]lado serén reallzados antes de !as obras de construc-

cion,

(3] El area dei terreno. exlstente lmdero al patlo de contenedores serd ‘usado como

playa temporal para los matenales de construccion y las maquinas. -

a esle area debe ser constrmdo con antelacnén

(4} La eficiencia. de trabajo de }as obras.prmqpa‘[es se estima cél‘nq sigitéﬁ "

Tabla 111-5-6 Eficiencia en el Trabajo

-~ Obras .

. Equipos; ..

' ,Réndimie_nt_o de'lrabajo

Dragado

Draga de alme}a sin propu!snén ¢>2 0m3
2101 ir

HN2m?*/dia

ilincado de pilotes

Martinete hincapilotes dnesel D32, Graa
sobre orygas

34 pilotes/dia

Hincado de tablestacas
de hormigbn

Martinete - hmcaptlotes dlesel [)32 Gr(la :

sobre orugas

"731 pilotes/dia

macadam , 10~ 12t apisonadora de
neuméhcos 8 -~ 20t, acabadora 24 - 5m

Piedra de nadeo Almeja, barcaza, remolcador, graa ﬂotante _ ,‘x2_47m’:/_:dia '
‘ Piedra de blindaje Almeja, barcaza, remolcador, gria flotante |- ~ 168m?/dia
Nivetacion Embarcacion para buzos 52m?/dia
-{ Pavimentacién Motoniveladora  3,1m, apisonadora de

98 ~ 102m*/dia

(5) El revestimiento de la terminal multiuso con wna longitud total de 855m
necesita un periodo de construccion de 2,4 meses. Después de terminar esta
instalaci6n, se planifica continuar el ‘relleno, el pavimenlo y la construccién del

camino,

{6} El swmmstro ¢ instalacién de los equipos de manipulactén de carga se
p!amhcan para el ano final. ‘ .

10. El programa de construccion se delalla en la F:gura IIl 5-4.
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Figura 111-5-4 © Cronograma de Construccion
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Capitulo 6 ESTIMACION DE COSTOS
A. Condficiones |

1. La estimacion de costos se basa en las condiciones siguientes:

(1) ‘El costo de los materiales de construccién, equipos y las tarifas de Ja mano de
obra se basan en los precios del mercado al mes de agosto de 1994.

(2) El tipo de cambio de la moneda se ha supuesto como sigue;

1 US$ = 2240 sucres -~ -
1 US$ 100 yenes japoneses

(3 La mﬂaaén no se toma en cuenta.

(4) Parte de moneda exb'an;era '
La estimacién de costos consiste en la parte de moneda extranjera y la parte
de moneda local. ,
Los costos de_ la parte de moneda extranjera incluyen:

. - Costos de mano de obra extranjera.

- Material importado.

- Componentes indirectos de la moneda extranjera, incluidos en los materia-
les/maquinas que pueden obtenerse. localmente como el cemento y los
tractores. :

- - Defensa lateral de goma, bolardos y sus accesorios ,

- Equipo  para manipulacién de la carga’ como grias de portico,
transportadores de pdrtico alto, etc.

- Honorarios por asesoria y supervision.

(5) El costo unitario de la mano de obra, los materiales y gastos de arriendo de
las princ:pales maquinarias de construccion tienen ¢l mismo precio que los

mdlcados enel Capitulo 5, Parte 1L S

(6) Impuestos y aranceles sobre los equipos lmportados estan excluidos de la
estimacion de coslos.

(7) El costo _dc‘ la adq’uisncién de tierras esta excluido de la estimacién de costos.

(8) Las tarifas de servicios, honoranos de ingenieria y Contmgenaas fisicas se
indican a oontmuacnén
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Tabla 161 Servicios :+. ..t vi.c

_ Facilidades Servicios
Muelle/poste de amatre 4%
Dragado/relleno con pmducto de dragado 0%
Patio de contenedores 6%
Patios/caminos 4%

CFS/Bodegas

8%

Table NI-6-2 Gastos de lngemena

ftems _ Gastos dc mgemeria
QObras dviles 5%_‘ ’

30

Equipo de manipulacion de carga

~.- ‘Table 111-6-3 ' Contingencias Fisicas

Facilidades

Fquipo de maniputacion de carga

_ " Continenda fisica
Muelle, muro de guia, poste de amarre, edificio 896 e
Dragado, - relleno”‘oon”pa:odudo del  dragado, 4%
revestimiento, patio, camino R

B. Costo de construccion del Plan a "Cort_'o Plazo

2. ' Los costos de constriccidn del Plan a Corto Plazo estén estlmados en ‘alrededor de
78.120 miillones de sucres en c! Caso X, y en 55.784 millones de sucres en e} Caso Y

respectivamente.  Los costos incluyen:
S Caso X

"Obras civiles

.. {Unidad: Mil sucres).

_ 42.109.498
Servicios ) , o, 1622789 C oy
Equipos de mampulacién de carga - . 28153664 . -
Honorarios ingenieria/Contingencias fisicas - 6233611
Total 78.119.562

“€Caso Y

(Unidad:Mil sucres]

(bras civiles 22.880.843
Servicios 903.829
Equipos para manipulacién de carga - 28.153.664
Honorarios _ingenieria/Cantingencias fisu:as 3.845.951

. Total 55.784.287

62




3.  Los componentes del proyecto para el Plan a Corto Plazo y sus coslos respectivos
estén tabulados en la Tabla 111-6-4 y en la Tabla lI-6-5, mientras que las inversiones
-anuales basadas en el cronograma de construccnén (Figura 111-5-4) pueden verse en la
;Tabla H-6-6 y Tabla Ul-67. - - . _

Ta':b_la Il_l¥6~4_‘ Costos del Proyecto para ¢l Plan a Corto Plazo (Caso X)_

(Unidad: Miles de Sucres)

Facilidades ] Unidad _antidafd um‘zo Divisas Mlg’;:ldar | Total

- F Terminal de contenedores R e : : 9174609 13415034 22.589.643
Muetle {-10,5m} ' omo | ss| 119es| s9s29m| 13167722 22130625
Relleno con produdto del dragado m | 14430 661] 17169 73] 95382
Pavimentacitn P m? 3700 47y 38954| 349461 173900
Dragado {-105m} . ol m 256008 6417 - 155384 34152F 189736
Terminal multiuso: L | b 6.916.254] 12312401 19.228.655
Muelle {-10,5m) o _ m 185] 83937 6288980 9.239.365| 15528345

) Re‘esltrnlento (SOm) . m B85 19909 234906 1.467.313 - 1.?02.22(:)
_—Relleno con producto de dragado Com? 152810 6,61 225836) 1.018.808] 1254604
Pa\rlmentaabn T : P m 13.043 . 47 137.317 475704 613021
Camino (185m) = m? 2775 470 29215 101210] 130425
Area de n}:a\_res de servicio: . : 291.200 0 291,200
_Pontén L Unidad 1| 2912000 291200 . 0] 29120
_Subtotal j " . | 16382063 25727435 42109, 498
Servicios . . - Global 1] 1622789 639339 983450| 1622789
Equipo de mampulaoén de carga: - | ] ‘ 28.153.664 . @] 28153664
Cria de portico ' : ; Unidad 1] 19.857.600| 19.857.600 _ 0| 19.857.600
Transportador de pémoo alto Unidad 4] 2074016| 8296061 ) 0] 3296064
Subtotal - - ' 8793003 983450 29.776.453

Costo total 45.175.066] 26.710.855] 71885951
Servicio de ingenierfa Giobal 1] 3.031.224| 3.031.224 0| 3031224
Contingencias fisicas | - | Giobal 1| 32m2387| 1277006 1925381 32023%
Total general _ 49.433.296| 28.636.266] 78.119.562
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Tabla !II 6- 5 Coslos del Proyecto para ei l’lan a Corto Plazo (Caso Y)

{Unidad Mxles de Sucres}

. Costo

Facifidades Unidad | Cantidad | 0510 'Dma_s M{;‘;ﬁf"‘ “Tétal
Terminal de contenedores: - - _ o 2.174.609 ] 134150043 22.589.613
‘Muelle’ (-10.5m) ‘m 185) 119625 8.962.903| 13.167.722) 22.130.635
Relleno con producto det dragado m? 14.430 6810 17169 78.213 95.382
Pavimentacién | omr | 3zoof  a7] 38934y 134946 173500
Dragado {-10,5m) - m | 29.600 641| 155584 34152 - 189736
- | Terminal mwultiuso: . o 0 of 0
‘Muelle (-105m} m | 0| 83997 0 0 0
[ Revestimiento (5,0m) m o 17365 i) o 9
Relleno con producte de dragado m* ol T set 0 0 0
Pavimentacion m* 0 Y ¢ .0 0
" Camino (185m) m? .0 47| 0 ol )
Area de naves de servicio: __ : : 291.200 ol 293200
“Pontén - ' ' Unidad 1f 0 291200)  291.200 0} 291200
Subtotal ) _ | 9465.809| 13.415.084| 22830843
Servicios - Global 1| soase| | s32i7| 903829
Equipo de manipuladén de carga: ; , : .| 28.153.664 "ol 28.153.664
Gria de pbrtico * Y Unidad 1| 19.857.600] 19.857.600 0] 19.857.600
Transportador de portico alto “Unidad 4} 2074016] 82%.068] - 0| 8.296.06%
" Subtotal - © | 28525386] . 532107 | 29.057.493
Costo total | 37.991.195] 13947141 51.938.336
| Servicio de ingenierta Global 1| 2033841] 208384 ool 203334
Contingencias fisicas 't Globat 1| 1832107  748796| . 1063310} 1.312107

' : © | 400773835

Total general
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Capitulo 7 PLAN DE MANEJO Y OPERACION DEL PUERTO
A. Antecedentes del Plan a Corto Plazo

1. Actvalmente, la APG se ocupa de casi todas las actividades relacionadas con el
puerto, incluyendo el servicio de manipulacién de la carga. No obstante, para promaver
la eficiencia de las operaciones portuarias, la UNCEMP estd estudiando la posibilidad de
implementar la privatizacion de los servicios portuarics. Con ese propdsito, ya han sido
establecidas las leyes y reglamentaciones relacionadas con'la privatizacién, tales como el
Reglamento General ‘de la Ley de Modernizacién del Estado, la Ley de Privatizacién y
el Servicio Pablico Actual por ta Ley de la Iniciativa Privada.. De acuerdo con esas leyes
y reglamentos, todos los servicios porluarios para los usuarios del puerto de Guayaquil
seran suministrados por la APG o por entidades privadas con una licencia especial como
Operador Portuario (OP} otorgada por DIGMER.

2. La licencia de OP se clasificara en tres categorias, que son Opefador Po_rmario de
Carga (OPC), Operador Portuario de Buque (OPB) y Empresa de Servicios
Complementarios (ESC). El alcance de las aclividades de cada una de ellas’ es:

OPC: Proveer los servicios concernientes al desplazamiento de la carga.
OPB: . Provee los servicios relacionados con las naves,
ESC:  Actividades complementarias o de apoyo a los servicios portuarios,

3.  En el caso de que el OP tenga la intencidn de proveer servicios portuarios
~ utilizando los terrenos o de las aguas del area de la jurisdiccion del puerto, debe
celebrarse un contrato de concesion, de permiso o de -almacenamiento con la APG, FEI
contrato de concesién puede celebrarse cuando el periodo de uso sea mayor de 3 afos,
o cuando el OP desee edificar o instalar las facilidades. El contrato de permiso se
realiza por un periodo de. ocupacién menor de 1 aito y el OP no puede construir
edificios, "El conlrato de almaceénamiento se aplica cuando fuera necesario almacenar
carga en forma temporaria (este es igual que un alquiler. comercial normai),

4. La APG puede celebrar conlratos con los OP por la. concesion de terrenos,
facitidades y equipos. Las méquinas o equipos para la manipulacion de la carga que
no sean por concesidn, pueden ser arrendadas o adquiridas por los OP. Los OP
operaran y realizardn el mantenimiento de estos equipos.

5. Pero, desde el punto de vista del interés publico, las principates facilidades
portuarias como los muelles y atracaderos, la superficie de descarga, la griva de portico,

los caminos, etc. no forman, parte de ninguna concesion. P , »

6.  El contenido de los servicios de la APG, OPC, OPB y ESC estan descritos en la

Tﬁblﬁ MAZ-Y 0 0 o PR E s . . o :
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Tabla 11-7-1 Contenido de los Servicios:de la APG, OPC, OPB y ESC ... -

 Servidos ArG |ope | orc | Esc
Servido de pilotaje o _ SRR TR R S S BRI EE
Servicio de remolcadores _ : _ . +- _
Asignaditn de atracaderos, zona de amarre y fondeddero = | + -] - |7 oot
Semdo de fanchones y manipu!aaén ‘de cabos AR SRR M
Dragado L N _ I A S
Suministro de agua, glectnudad mmunicanones ¥ mmbua R
tible : : .
Servido de seguridad ; e ‘ N B
Servide de limpleza: S T R
Reparacidn de paves - - 00 R 3 i R _
Otros servidos suplementasios y de’ ayuda avanderts, - I T A

atencién, médica, etc)

Mampu!aclfm de carga (mduso la cu-slod:a de la ca.nga) :

Transporte de carga

Servido de deposito y almacenamdento
Senido de suminisho de labor -

Servido d¢ suministro de miquinas . . R +
(pof medio de concesibn, arriendo, venta) ' '

S EIEEY

Servido de suministro de facilidades pnnapales (exoepfo los| .+,
atracaderos, superﬁoe de descarga, elic) -
{por med.zo de cofxesidn, arrlendo)

A “Después de la pri\.?aiizacién a funcién‘princi'péi de la APG. sera la siguléht'éil

- - Asegurat que haya una competencia leal y se suministren 1os servicios portuanos
eficientes , o o
- Cobrar las tarifas de los OP ' S T '
- Planificar el fuliro desarrollo’ portuario basado: en las demaﬁdas de !os usuarxos
- Recopilar 'y analizar 1a demanda de los usuarios =
- Servicios porluarios, asignacién de atracaderos, etc, vy “cobranza de las tarifds de
los usuarios o ‘ :

B. Func:bn de la Autondad Portuana en’ el Plan a Corto Plazo B
. . PR P et L J X e .,’g i f "f-i‘ilé',"‘.'i":ﬁf ,' ;
8. I:l sector pﬂbhco no es s;empre ehcxente en el érea de suministros‘ de' ‘setvicios
como ¢l servicio de la manipulacién de la carga, debido a que suele ser dificil para el
sector publico tener la flexibilidad de la inversion y del manejo del personal. la

naturaleza monopdlica del sector pablico tiende a afectar negativamente el nivel de los
servicios. Por lo tanto, estos servicios deberdn transferirse al sector privado.

9.  Para crear un ambiente aproplado de competencia, es deseable que cada uno de
los servicios sean transferidos a una canlidad plural de compantfas privadas y que cada
compatia pueda celebrar los coniratos con los embarcadores y las empresas de
navegacién y cada uno tenga la oportunidad de lograr sus beneficios. También deberén.
posibilitarse la entrada de nuevas empresas en este negocio.
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1) Adniinist_racién del 4rea portuaria y las facilidades portuarias

{a) Generalidades _

10. " Los ;')u_ertos' son infraestruétufas im'po'rtahtes para la economfa del paié y en géheral
tienen un caracter piblico. Los puertos deberdn controlarse correctamente para proteger
los intereses nacionales y mantener el uso correcto para el ptblico. - En principio, no es

~deseable que sdlo una: cantidad llmltada de personas hagan uso excluswo del area
portuaria. _

11, La Autondad I’orluaria debe definir y controlar correclamente su area portuarla,
‘la infraestructura y las facilidades portuarias para que la funci6n del puerto sea eficiente,
“El. &rea portuarla deberd Incluir también el 4rea de los futuros desarrollos donde-se
construyan los nuevos canales de navegacion, darsenas y muelles.

12, La-Autoridad Portuaria debera poseer sus propias facilidades portuarias de manera

que pueda controfar correctamente el puerto, aun cuando una parte de las facilidades
portuarias. como grias moviles o montacargas de horquilla fueran de- propledad del
sector privado. La infraestructura y las facilidades portuarias que en principio debe
poseer y controlar la autoridad portuaria se detallan a contmuacién

- Facnhdades del area de agua [canales de navegacion y darsenas)
' . .~ Facilidades de amarre (atracaderos, poste de amarre, boyas de amarre) -
- Facilidades de manipulacion de carga (techados, patio de- clasificacién, graas
principales)
- Facilidades de proteccion del ambiente porluario fareas verdes)
- Facilidadés de acceso al puerto [caminos principales)

‘13.  La Autoridad Portuaria debe supervisar. esirictamente el uso de las facilidades para
evitar. el uso exclusivo y asegurar que no sean usadas para ofrés fines, Para la
administracion del drea de agua y érea terrestre, se aplican-las mismas condiciones.

14, De acuerdo con los resultados del estudio realizado por la UNCEMP, todas las
facilidades portuarias seran de- propiedad de la APG 'y seran arrendadas a los OP
-mediante la concesidn, permiso, etc, - Ademads, algunos equipos para la manipulacién de
la’ carga de.la APG podrén enajenarse a los OP. Sobre la base de lo anterior, serd
posible controlar y supervisar los OP siempre que la APG desee promover la economia
nacional y el puerto.

(b) Plamflcacnbn del Puerto

i5.- Aunque las empre.sas prwadas empeﬁan plenamente sus ‘habilidades *para
mcrementar los beneficios - en corto plazo a través “del . desairollo eficiente de las
operaciones y determinados esfuerzos para captar los clientes, desde el punto de vista
de la economia nacional, las entidades privadas suelen ser indiferentes con respecto a los
planes de largo aliento.” Por lo'tanto, las facilidades pablicas y la p!anmcaaén portuana
‘debera llevarse a cabo por los organismos phblicos.

16. De todos modos, la administracion del 4rea portuaria, la mfraestrudura las
facilidades deberdn basarse en "la politica y los planes portuarios™. Por lo tanto, la APG
deberd formular lo antes posible la politica' y los planes portuarios, ya que la cantidad
de solicitudes -para el uso de la lnfraestructura y las facnlidades se. mcremenlaran
-rapidamente después de la privatizdcién, ' :

17. En este sentido, seria efectivo para la APG nombrar el ejecutivo técnico come la
persona de la mis alta jerarquia dentro del personal técnico.
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(c) Mantenimiento

18. En el caso de que los OP opeten los equipos de manipulacidén de la carga que
fueran arrendados mediante la concesién o permlso de la APG la APG debera exigir de
los OP ¢l manteaimiento de los eqmpos

19. la m\poslcu.‘)n de la obhgaabn del mantemm:ento de estos. equ:pos a los OP no
s6lo contribuye a reducir los costos del mantenimienté de tos OP, slno obhga a que tos
OP utilicen responsablemente las facilidades.

20. Sin embargo, seria ineficiente para cada OP mantener varia's clases ‘de equipos
desde el punto de vista del suministro de repuestos y: el aseguramlento del personal
téenico. Por lo tanto, es’ deseable que intérvenga en el ‘negocio de- los servicios
portuarios, las entidades privadas espmahzadas en el mantenimiento. -

21, Si ya- existiera ‘la entidad privada o se estableciera una nueva entidad, seria
razonable que el personal técnico y los operarios de la APG fueran Lransferidas a las
‘entidades privadas. Teniendo en consideracion que eltos estan familiarizados y- tlene
habitidad en re!aaén a los equlpos, resuTta innecesario el entrenamlento

22.  Ademas, esta transferenc:a sngnmca que 1a tasa del desempleo no seré afectada y
al mismo tiempo, minimizaran las indemnizaciones por despido que debera abonar la
APG. Por lo tanto, la introduccion de una compaﬁia prnvada de mantemmlento brindara
. ventajas tanto para Ia APG como a los OP.

{d} Sistema de estadistica portuaria

23. Para formular el ptan de desarrollo portuario, se requiere la estimacién de la fulura
demanda. Por lo tanto, es indispensable que se realice el anélisis del rendimiento actual
o condiciones actuales del puerto. También seria necesario este anahsis para formular
la estrategia de comercializacién. : :

24. Es al mismo tiempo deseable que se establezca el sistema de servicio de informacio-
nes rapido y apropiado. - Los usuarios del puerto.requieren informaciones precisas y
actualizadas.. La APG debera mejorar su sistema de estadlstlcas para summlstrar las
mformac:ones rép:das . &

(e} Slstema de operac:én

25. Si se toma en consideracidbn que el puerto debe habilitarse para el uso. phblico, es
preferible que se evite la concesién del atracadero o la superficie de descarga a una
compaiifa privada especifica. . Sin embargo, los terrenos, las bodegas, patios, elc. detrés
de la superhac de desca.rga pueden cederse a las enudades pnvadas medlante contratos
de conces:én sin causar aingan problema . R _ SN

26._, La APG esta estudiando el oaso en el cual la manipulaaén dc la carga sena mejor
que estuviera situado frente a 1a zona de conoeswn en lugar del atracadero asignado por
la APG.

27, Por.lo tanto, la APG debe as:gnar el atracadero otorgando Ia deblda consrderaaén
a la eficiencia de la manipulacién  de la carga.’ Es necesario. que se coordine entre la

APG y las entidades relacionadas para recopilar las informaciones necesarias sobre las
naves, como su fecha de llegada/partida OP contratados, etc.

y
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{f) Tarifa

28.  Actualmente, la APG desea introducir el servicio de las compaiias privadas en las
operaciones relacionadas con el puerto a través de concesiones, permisos o arriendo. Sin
embargo, todavia no se han decidido los precios de las tarifas. Después de producirse
la comercializacion, la-APG permitird a los OP wusar los lechados, las facilidades
portuarias tales como las facilidades de manipulacion de la carga bajo condiciones
normales. La APG. deberd establecer una nueva tarifa a aplicarse en estas. facilidades.

29. - Sin esle sistema de tarifas, la comercializacion no podra llevarse a cabo y por lo
tanto, debe establecerse el sistema. ' ' : :

2 Supervision de los OP

30. La APG tiene la intencion de dedicar esfuerzos para lograr la manipulacion eficiente
de la carga, mejoras en el servicio portuario y seguridad para la carga a través de la
privatizacion. La fiexibilidad y racionalidad de la organizacién e inversion y la alta moral
del personal basado en los incentivos del sistema de salarios, son los resultados que se
esperan lograr con la privatizaciéon, Todos estos efectos y resultados estan basados en
el principio de la libre competencia.

31. Por fo tanto, incluso las entidades privadas no podran lograr una operacibn
eficiente en cada ¢tapa de sus actividades sin acogerse al principio de fa libre
compelencia.

32.  Por otra parte, si las entidades privadas se apartan del citerio original del puerto,
que consiste en apoyar la economia nacional y la vida del pueblo, y de desarrollar el
comercio por medios deshonestos solo con fines de lucro, el pais sufrira un dano
incalculable. ' ,

33, La'APG: esta encargada de la gran responsabilidad de idgrar la meta en estos
puntos esenciales y de desalentar o prevenir que aparezcan aspectos débiles de los OP,

34, Ademas de las mencionadas precedentemehte, la APG tiene otras funciones
importantes. La APG tiene que hacer frente a muchos tipos de situaciones dificiles.

- Pronosticar fa demanda futura y controlar los OP, . .
- Introducir la atmésfera de Ja competencia adecuada en las operaciones portuarias.
- Ajustar los intereses conflictivos. o

3) Seleccion de los OP
35. Después_ de la modernizacion, la mayoria de los servicios del puerto seran operados

adecuadamente por los OP ‘para llevar a cabo las aclividades portuarias en forma
imparcial y eficiente, '

36 En lo referente a la relacion entre la APG 'y el contratista, es realista dejar que la
APG seleccione, contrate y supervisé los OP en el registro como concesionarios. La
licencia debe. ser otorgada por una entidad publica, ya que es necesario seleccionar al
concesionario en térreno neulral y equitativo,
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37. La APG seleccionard los concesionarios y cederé los terrenos, bodegas, patios, etc.
En este caso, un embarcador o consignatario especifico no es la persona apropiada como
contratisla para hacer operaciones imparclales, debido a que estard siempre presente el
temor* de que sus actividades sean parciales hacia las companias con las que esta
~ relacionado y el puerto dejaria de estar liberado al uso pablico. Por lo tanto, es mejor
que la APG realice los contratos con maliiples agentes navieros o con empresas que
manipulan 1a carga como concesionarios. Ademds, la APG prohibira estrictamente a estos
concesionarios que demuestren favoritismo hacia empresas navieras especificas.

38,  En el caso de los atracaderos mulliuso, es posible que existan s6lo' unos pocos OP
que descen entrar en un contrato de concesion. Los muelles multiuso’ generalmente se
ocuparan de manipular la carga convencional general, vehiculos, contenedores que seran
transportados por naves convencionales, etc. Esta carga normalmente es manipulada
irregularmente en distintos sitios y tiempos. Por lo tanto, las ganaricias del servicio de
- manipulacion de la* carga para alquilar un patio o bodega cuando sea necesario, son
mayores que la tarifa de concesion. En este caso, los servicios' portuarios deberian ser
provistos por los OP autorizados.” La APG arrendard los patios y bodegas cada vez ¥

cobrara los derechos correspondientes.

39. Como se ha mencionado ‘antes, la APG tiene las alribuciones definitivas para
seleccionar direclamente los OP. Por lo tanto, la APG debe recoger y ‘analizat la
informaci6n sobre los OP y finalmente 1a APG hard una lista de registro. Esto ocurre
debido a que la APG debe supervisar y observar siempre la’ capacidad, eficiencia,
esfuerzo, entusiasmo, etc. de los OP. : o ' C , ‘

4) Contrato de concesion entre entidades privadas y la APG
(a) Resena de la concesion '

40. En el caso de la privatizacién por concesion en el nuevo atracadero expandido, es
importante examinar y decidir qué tipo de facilidades o equipos pueden’ ser dados en
concesion durante las primeras etapas,” tomando en consideracién la ‘habilidad de
adquisicion de los concesionarios considerados.. De otro modo, la Autoridad Portuaria
se ver4 incapacitada- de decidir qué facilidades 'y equipos debe adquirir para el puerto.

41.  Generalmente, en los paises en via de desarrollo existen pocas entidades privadas
grandes que puedan adquirir las facilidades portuarias onerosas, fales como un nuevo
muelle o grias de portico. En este caso, se considera que es mejor que Ja Autoridad
Porluaria adquiera estas facilidades onerosas y 10s concesionarios s¢ ocupén de obtener
otros equipos de manipulacién de la carga, tales como el transportador de contenedores,
montacargas de horquilla, traclores ¥ chasis si los concesionarios pueden hacer frente a
€s0s gastos. ' ' S e

42. " En lo concerniente al alracadero ekistente, 1a Alitoridad Porluaria deberia dar en
concesidn, si fuéra posible, todas’las facilidades ¥ équipos a las entidades privadas,
excepto las facilidades principales como muelles y graas de pbrtico. ” Dé lo contrario, la
Autoridad Portuaria debe vender todos los equipos. excluyendo la gria de portico, .

aunque a veces las negociaciones resullen’ engorrosas.

43. La APG no adquirird nuevas facilidades ni equipos con el objeto de reducir los
costos de la inversidn inicial, o para reducir los agotadores trabajos relacionadas con el
mantenimiento y reemplazo de las facilidades y equipos. Pero seria razonable que la
APG preparara olras alternativas para la concesidén de atracaderos multiuso y para la
adquisicién de graas de portico por parte de los OP, R

by
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{b) Costo del alquiler
'44. En genera! los: tipos de concesuim eslén clasiﬁcados de ia manera sugu:ente

TlpO de tasa hja _
- Tipo de tasa minima- maxima.
- Tipo de mgrcsos comparlidos.

El contenido de estos tres tipos y la mejor selecc:on para la APG (“Tipo de tasa
ﬁja o hpo de tasa mlmma -maxima”) se descrlben en e! Capltu!o 8.

45 Puede ser necesario. que la APG mantenga las tanfas en un nwel razonablemente
bajo durante la primera etapa. Sin embargo, la APG debe ser prudente para fijar esta
clase de tarifas. Este tipo de incemtivo hace que a veces el concesionario se haga
demasiado dependiente de un propietario indulgente. Y después de establecer las tarifas
en - un nivel bajo, muchas veces en la précuca se hace dlflCll elevar las tarifas
.posteriormente . = -

(c) Penodo de conce316n

46. Si se requiere que el concesionario haga una inversion, el pericdo de la concesion
debe ser establecido tomando en consideracion el periodo del préstamo de la inversion.
En Japdn, el periodo de préstamo es generalmente de 10 aflos, lo cual puede servir como
un ejemplo orientador

47. Dentro de la reglamentaaén no se ha determmado el lumte del periodo a mvel
de la APG. Esta la posibilidad de que se resuelva segiin cada caso contratado. - No
obstante, es de desear que la APG decida el criterio a segulr con respecto al limite
méxuno del periodo de contratacnén

(d] Otros

48... En el contrate deberdn incluirse los aspectos relacionados con las condiciones de
cancelacion. En algunos puertos, el contrato de concesién establece que el propietario
puede cancelar el contrato si el concesionario no llega a captar méas de cierto volumen
de carga. Sin embargo, }a APG debe examinar cuidadosamente si este lipo de clausula
es conveniente incluirla o no en el contralo ya que esto puede interferir en las
‘actmdades del conces&onano

49. Los &gmentes SOn puntos que debenan quedar mc!uidos en el contrato de
concemén : SR ;

- Procedimiento para cancelar 0 modificar el contrato,
Restricciones de uso fuera de la esfera del objetivo.
- Seguro con el propietario como parte asegurada
7 - Interés aplicable a'las mullas.
-~ -~ Presentacién obligatoria de datos estadisticos.

ﬁS] Orgénizaéiéh y pefsonal, S

{a) Organizacion '

50. La APG es responsable de Ia administracién de los puertos, y debe hacerse cargo
de otras tareas nuevas, como serian la comercializacion del servicio portuario en una

forma eficlente y ordenada. Las nuevas tareas de cada departamento de comercializacion
son las siguientes:
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a) Ejecutivo técnico

51. Actualmente, la APG estd estudiando este puesto en calidad de supervisor de las -
operaciones técnicas. Después de la modernizacion, la planificacion y mantenimiento
portuario de las facilidades portuarias principales, muelles, caminos, étc. sern mas
importantes como apoyo de las actividades de los OP Por lo lanto, la APG debera
establecer lo antes posible este puesto,

b) Departamento legal

52. Este departamento debe establecer contratos y superwsar el sistema re!acmnado con
los OP.i También juega un papel importante en la creacién de un sistema instntucnonal
para mtroducu' un amblente competmvo adecuado : =

c) Departamento admmlstratwo

53, Este departamento debe adoptar un s&stema de admmrstraaén luego de establecerse
la privatizacion. - Existen muchos problemas dificiles relamonados con las cond:c:ones de
trabajo. : : : x

~d) Departamenlo de personal

54.  Este- departamenlo debe adOptar un snstema para el personal luego de la
privatizacién. Hay muchas tareas nuevas dificiles, tates como los asuntos del personal,
la transferenc:a del personal de la APG y el entrena:mento del personal

e) Departamento fmanmero

55.: Como consecuencia de la modermzacnén los. temas del mgreso y los gastos serén
drésticamente renovados. Este departamento debe evaluar el nuevo cuadro financiero
para hacer frente a los cambios produados en la estructura financicra y establecer
condiciones financieras sdlidas.

También es necesatio que se recopilen - las estadlsllcas mas detalladas y reahza_r
-regularmente un detallado pronésuco de la demanda

. f) Departamento técmco

56. Este departamento esté a cargo del diseno y superwsu’)n de )as obras de
construccion que pueden ser confiadas a los OP, como el mantemmlento y reparac:bn
de los muelles, caminos y edificio administrativo. -

Ademis, una de sus tareas mdas importantes es la formulacnén del p!an y: pohuca
portuaria,

(b} Personat

57. Cuando se introduzca la privatizacién en la APG, cierto nGtmero, de personal sera
transferido a otras entidades. Por otra parte, Ja APG tiene que abordar muchos tipos
de tareas dificiles para las cuales no tiene experlencia. Para superar esta situacidn, la -
APG necesita expertos como se mencion6 anteriormente. La reduccién de personal debe
hacerse cuidadosamente, de manera qtte no se plerdan validsos recursos” humanos,’
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Capitulo 8 SISTEMA DE MANIPULACION DE LA CARGA -
AL Cohdicidnes ‘Generales
i) him')diiéc'ién' N

1. El sistema de mampulac:fm de Ia carga no puede ser tratado dentro de una elapa

especifica como el "plan a corto plazo" o "el plan maesiro”. Mas bien, la manipulacién
_de la carga debe ser modificada o cambiada segn las necesidades durante el curso del
‘estudio.. En algunos casos, es necesario que se tomen medidas inmediatas, mieniras que
en otras ocasmnes la necesidad de mejoras qmzés no sea tan urgente

- 2) ?rivalizacién

2. . Debido a que la actual APG ha perdado ya su hablhdad de manipular la
carga/conlenedores en €l GYE, por razones de reduccion de Ia fuerza laboral, ausencia
de una administracién adecuada, falta de mano de obra especializada, falta de equipos
para la manipulacién de la carga, falta de conocimientos de la manipulacidon moderna
de la carga, etc, la introduccidén inmediata del dmamlsmo de la actividad prwacla es
enfaticamente requenda

3) ASIgnacnén de los alracaderos

3. Para realrzar la operauén de la mampulaaén de la carga en \ forma maés eficiente,
- generalmente se considera que la distancia entre el lugar de deposito y los aparejos de
la nave debe ser reducida. Con este proposito, debe evitarse en lo posible el transporte
“de la carga a través del muellé, o en otras palabras, las naves relacionadas con el
Operador Portuario de Carga {en adelante denominado "OPC") deben atracar en el muelle
de los OPC. La APG debe otorgar el uso preferencial del muelle al OPC frente a su
patio para las naves relacionadas con los OPC. Adn en este caso, la APG podria tener
derecho a 1mponer las tasas de atraque/amarre en el muelle, sobre la carga de la
empresa naviera para recuperar los costos de la construccion - del muelle/superficie de
descarga -y costos de administracién de la APG.

4) Adopc:én del sisterna de horarxo de cierre para la carga y contenedores dé exportaaén

4 Este 31stema es. para establecer la hora de cierre para 1a recepaén de los trdmites
de lacargay contenedores de exportacidn a cierta hora del dia anterior a la llegada de
la,_nave, mientras que’la preparacién del embarque de la carga y contenedores, por
;éjemplo la-carga en paletas, preparacion de la lista de verificacion de secuencia, elc,
puede hacerse. previo a la llegada de la nave. Este: sistema es muy com(n en los
puertos de todo el mundo para reducir el tiempo de estadia de una nave en el puerto
|y para evitar interrupciones en la mampulacnén de la carga. En el caso del banano, la
frescura de la fruta es esencial y por lo tanto, en este sistema deberia adoptarse la hora
.de. sahda, es decir, la hora de cierre de la recepcién para el embarque del banano 3
horas antes de la salida de la nave (F’I‘D Hora Eshmada de Salida) en lugar del cierre
del dia anterior. . : : :
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5) Division del sitio/unidad de la-APG en la operaci6n de ternminales

5. El sitio ocupado actualmente por la APG debe ser dividido en secciones/patios
basandose en la longitud de atracadero que se espera necesitar en el futuro. - Por razones
de administracion y operacidn fisica del lugar, se designara un OPC diferente para cada
patio. En el caso del muelle de carga general a grane), la longitud del atracadero debe
tratarse en forma flexible para poder hacer frente al tamano estimado de las naves ‘de
los OPC en el fulure, Los OPC podrin tener la capacidad de operar varios mue]les st
: ei volumen de’la carga y contenedores fuera suﬂc:ente "

6. Cuando el pallo de cnntenedores esmwera leldldO en secc:ones, es ‘necesario
construir ‘un complejo de acceso para cada terminal y la operacidn’ completa” de los -
mismos [desde la entrada hasta la nave o viceversa] debe real:zarse mdepend:entemente
Esto permmra lo siguiente:

.(1] la admlmstracién y direccién de la terminal sera realizada independientemente
por los OPC bajo su absoluta responsabilidad. _

{2 Puede fomentar la competencia efectiva entre los. OPC

{3 Puede minimizarse la pérdida o robg de la carga

B. Sistema 'Pri)ptlesto para la Manipﬁleicién' de COntenedores

1) Rehabmtacxén del depdsito de contenedores

7. Para la operacidén efectiva de la termmal se requiere la repawmentaaén total del
_patio ‘de contenedores tomando en ‘cueita el nhuevo niodo de operacion y ol nuevo
sistema de manipulacién- de contenedores que adoptaran los OPC. Como se menciona
en el punto 2. mas adelante; el Sistema de. Transportador de Pértico Alto ‘es muy -
apropiado para el GYE, aunque las gritas de transferencla existentes deben ser utilizadas
por algunos dé los OPC mientras estén en condiciones de uso. En general en vista de
ta situacién del suministro de repuestos y el uso flexible de los equipos, es de desear
‘que haya- uniformidad en- el tipo de equipos a usar. El elevador de tope - y/o el
-cargador frontal deberian utilizarse sélo para la mampulaaén de los oontenedores vacios
y no deberian usarse en la superficie de clescarga ; o

2) Equipo para la mampulaaén dc contenedores : S
8. En e 31stema de gr(aas de l,ransferencia el tractor de patlo juega un pape!
importante para el desplazamlento de los oontenedores entre Ja’ grua para dontenedoreés
en el lado det muelle y la groa' de transferencia ‘del lado’del patio.  La colocacion de
fa viga separadora en el contenedor o ‘el contenedor sobre el i_ractor/chams de patlo’és
muy facil cuando los contenedores sean’ manipilados édn la gria’ de contenedorés del
tipo regular o con la gr(a de la nave tipo puente que tienen montados én la cubierta,
No obstante, en ¢l caso del GYE, estan involucradas muchas naves no celulares multiuso
y naves convencionales de cargas generales 'y los conlenedorés de estas naves son
generalmente mampulados con la grila d¢ pescante Instalada en la ‘cublerta de’ la ‘nave
y/o con la griia sobre orugas de la superfitic de desoarga 'sin colocar ninguna viga
separadora, . En esas condiciones, por la’oscilacion y- giro del contenedor' debido at uso.
de ese tipo de grias para contenedores no convencionales, la colocacién no ¢s facil, lleva
mucho tiempo y suele ocasionar accidentes. ~Contrariamente al sistema de gria de
transferencia, en el sistema de transportador de portico alto, el tractor/chasis de patio
no est involucrado en el curso de la operacién y el transportador de pdriico alto recoge
siempre los contenedores que estin inmbdviles depositados en tierra con cualquier tipo
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de gr@ia de portico, directamente desde el suelo. Si el tipo de nave continta sin variar,
el sistema de transportador de portico alto es el mis apmplado para el GYE.

9. Aunque el actual patlo de contenedores sea dividido y operado por varios OPC,
el equipo de manipulacién de contenedores, incluyendo los transporiadores de portico
alto (sl los hubiera en el futuro) pueden ser compartidos o ser propzedad de una firma
independiente. El proposito de esto serfa:

(1) Evitar el exceso de inversiones.
(2)- Usar los equipos en forma flexible,
(3) Hacer el mantér_nimiento facil y econémicamente,

3} Introduccion del sistema d)mpl'ltarizado de operacién de contenedores

10. Puesto que - serd dificil introducir inmediatamente el sistema total de
compularizacion, serd necesario comenzar con un sistema de pequena escala que cumpla
las siguientes funciones .

(1} Promover el plan ‘dé apilado.
(2} Determinar la ubicacion del contenedor en la pila {direccidn),
(3} Promover el plan de secuencia de embarque y descarga.

11. Como un paso proximo, seria introducido el sistema compulanzado integral, El
concepto basico de este sistema estd dividido en los tres sistemas siguientes (En cuanto
a los detalles, ver del Plan Maestro):

(1} Sistema de control de la terminal,
(2} Sistema de planificacion de la terminal.
(3) Sistema de documentacién.

4} Disposicién provisoria de la terminal de contenedores

12, la disposiciéh provisb_r_ia del actual muelle N? 1-A, donde se utiliza el sistema de
transportador de pdrtico alto, se detalla en la Figura 1I-8-1.  La capacidad de
almacenamiento de la terminal de contenedores esta calculada de la siguiente manera:

SR - Suelo- Fila- Total
Contenedor seco - 15 (filas) x 13 {secciones) = 195
x 4 (bloques) = 780 2,5 1.950
Contenedor fngonflco © 25 (fichas) x 2 (bloques) = 50 2.0 100
Total ‘ © Min, (si todos los contenedores
S ~ frigorificos son de 20') 2.050 (TEU)
Max. (si todos tos contenedores
frigorificos son de 4() 2.150 (TEU)

13. Sobre la base de 1a dié.posicién precedente, la circulacidn de los contenedores puede
verse en la Figura 11-82 {recepcién/despacho) y en la Figwra I11-8-3 [carga/descarga)
- respectivamente.
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14, La movilizacién de los equipos de maniputacion de contenedores deberd ser siempre
unidireccional de manera que la puerta de los contenedores de la nave se enfrente
siempre hacia popa. No obstante, en el caso del contenedor frigorifico, la parte que debe
enfrentarse con la popa debe ser el equipo refrigerador en lugar de la puerta del
contenedor, para evitar los danos del equipo debido al golpe de ariete. En la Figura 11I-
8-3, la circulacién de los contenedores est4 trazada en direccién contraria a las agujas del
reloj.  Sin embargo, en este esquema, la carga de los contenedores frigorificos requiere
el transporte extendido y giros en U en la superficie de descarga. Por lo tanto, sélo en
estos casos se permitira el desplazamiento en direccién de Tas agujas del reloj para evitar
el transporte extendido y minimizar la cantidad de transportadores de portico alto,
siempre que no haya interferencias de la circulaciébn con otros tipos de transporie de
~ contenedores.

C. Sistema Propuesto para la Manipulacion de la Carga Suelta

1} Amplitud de la supe_n’icie de descarga

15. La superficie de descarga existente que cubre al muelle N? 2 ~ 6 debe ser ampliada
por lo menos 25m para desplazar los contenedores con equipos de carga pesada.
Aprovechando esta oportunidad, deben quitarse los techados de trénsito existentes y
reconstruirlas de manera que puedan hacer frente al nuevo modo de operacion que se
Hevard a cabo por parte del OPC o, como alternativa, trasladar los techados de transito
existentes unos 10 a 15 m hacia el interior si fuera materialmente posible,

2} Uso prictico de los techados de transito

16, Con ¢l objeto de lograr una mejor manipulacién de la carga, para el uso préctico
de los techados de trdnsito es indispensable que estén situados directamente detrds de
la superficie de descarga/atracadero. Cuando se logren las siguientes condiciones, sera

posible aprovechar el uso de las mismas: '

(1} Reconstruccién o rehabilitacién de los techados de transito.
{(2) Asignacion preferencial del atracadero.

17.  Puesto que el atracadero para amarre serd asignado mucho antes de la llegada de
la nave, es posible recibir la carga de embarque en los techados de transito previo a la
llegada de la nave. De esa manera, se asegurard el tiempo suficiente para hacer
facilmente los arreglos previos al embarque de la carga de exportacién, como por
¢jemplo, la palelizacion de las cargas, etc. si fuera posible y la preparacion de los
equipos de la manipulacidén de Ja carga. Como consecuencia de la corta distancia del
transporte en montacargas de horquitla, la cantidad de equipos a usar y la posibilidad
de pérdida y/o robo seran también minimizadas.
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CAPITULO 9 ANALISIS ECONOMICO
A. Objetivo del Andlisis Econbmico

1} Objetivo

1.  El objetivo de este capitulo es evaluar la factibilidad ccondmica c_lel Plan a corto
plazo para el desarrollo portuario desde el punto de vista de Ja economia nacional. Por
lo tanto, en e presente capitule se enfoca la posibilidad de que los beneficios netos de
este proyecto de desarrollo sean superiores a los que pudieran estar derivados de otras
oportunidades de mversx{m en la Repabhca de Ecuador.

2} Metodologia del anélisis econémiéo

2, El andlisis econdmico seré llevado a cabo de acverdo con el siguiente métedo. El
plan de desarrollo a corto plazo séra definido y comparado con todas fas condiciones
del caso "Sin". Todos sus beneficios y costos en los precios del mercado por la
diferencia desde el caso "Sin" serén calculados.y convertidos al precio econdmico. Todos
los beneficios y costos son evaluados usando los precios econdémicos del anélisis
econémico basado en el concepto de precio limite.

3. Existen varios métodos para evaluar la factibilidad de este tipo de proyecto de
desarrollo. Aqui, la tasa interna de retorno econdmico (EIRR) basada en el anélisis de
costo-beneficios es utilizado para evaluar la factibilidad de este proyecto. La EIRR es
una tasa de descuento que permite que los costos y los beneficios del proyecto durante
su periodo de vida Gtil se igualen, y se calcula utilizando la siguiente férmula:

Donde, n Vida atil det proyecio
+ Ganancias en el _ ® afo
Cl. Costos en el ° aho
r;: Tasa de descuento

4. El procedimiento usado para este andlisis econémico puede verse en la Figura IHI-9-
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| Condusibn ]

Figura #I-9-1 Procedimieniq del Analisis Economico

B. Requisitos Previos del Andlisis Econbmico

5. Con el fin de estimar los costos y beneficios segdn los casos “con” y "sin”, ‘se dan
por supuestos los sigulentes requisilos previos para el analisis.

1) Ao base _

6. En este caso, el "afio base" significa el afo en el cual se inicia el anélisis
econémico. Tomando en consideracién el calendario de construccidon del Capitulo 5 de
esta parte, se establece el afto 1999 como "aho base” para el presente estudio.

2) Vida il del proyecto

7. Tomando en consideracion el periodo de depreciaéién_de las facil_idades principales
mencionadas en el capitulo del anslisis financiero, y un periodo de construccidén de

cuatro anos, se supone que el periodo de calculo {"vida atil del proyecto™} en el anélisis
econdmico sera de treinta afos dgsde el comienzo de la constriccidn,
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3) Tasa de 'cambip de‘ divisas

8. Bl tipo.de cambio de divisas adoptada para cste andlisis es: - -
US$1,00 = 2.240 sucres e G
US$1,00 = ¥100 a agosto de 1994,

4) Caso "sin" y caso “con"
-4 : y ¢a

9. En el andlisis de costo-beneficios, los beneficios y costos del proyecto estan
definidos como la diferencia entre el “sin® y el "con" de los casos del proyecto. Por lo
_ tanto, en el andlisis econdmico es muy importante definir la diferencia entre el caso "sin"
y el case "con"; con el fin de evaluar la factibilidad del proyecto de desarrollo. En este
estudio, fueron adoptadas las siguientes condiciones como caso "sin”, considerando la
situacién existente. .~ - o L : : :

(a) Caso “sin”

10. En el caso "sin’ se supone de que no se hard ninguna inversién adicional para
expandir las facilidades portuarias existentes, pero que los fondos requeridos seran
provistos para mantener las facilidades existentes en su actual nivel de servicio. Asi, los
‘niveles de capacidad del puerto, que estdn relacionados con la eficiencia en la carga y
descarga ' y en la longitud disponible de los atracaderos, etc. no serdn mejorados.

{b) Caso "con”

11." En el caso "con®, se supone que el plan a' corto plézo para el desarrollo portuario
- serd completado y que los niveles de capacidad del puerto seran mejorados. Las
condiciones del caso "con” se consideran de la siguiente manera:

é}‘ Caso X "con"

12 En este caso, se éstima quie la capacidad de manipulacion de la carga sers mejorada
ligeramente mediante el agregado de un atracadero de contenedores y un atracadero
multiuso. : :

b} Caso Y “¢on”

13.  En este caso, se estima que la capacidad de manipulacion de la carga serd mejorada
en forma substancial. Se construird sdlo un nuevo alracadero de contenedores.

(¢) Volumen de manipulacion de la’carga y naves que hagan escala

14, El volumen de carga manipulado en el puerto de Guayaquil para el ado de meta
fue pronosticado en el Capitulo 2 de esta parte. El volumén de carga aumentard
déspués ‘del ano 2003 y el volumen por tipo de nave en los casos "con® y “sin® esta
estimado de la siguiente manera. Como no se han planificado nuevos atracaderos de
carga a granel, en este caso queda excluido el atracadero de carga a granel.

'15. En el Caso X "con", Ia Tasa de Ocupacién del Atracadero (BOR) superard la BOR
det ano 2009 (atracadero de contenedores 60%, atracadero multiuso 70%), de manera que
posteriormente a ello, el volumen se supone de que haya fijado con et del ano 2008, y
el volumen en excéso serd tratado dentro de una nueva fase del proyecto,
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16.

dentro de una nueva fase del proyecto.

En el Caso Y “con” , la BOR superard a la BOR del 2010 {atracadero de
contenedores 60%, atracadero multiuso 70%), por lo tanto, después de esto se calcula que
el volumen serd fijado sobre la base del ano 2009, y el volumen excedente ‘serd ‘tratado

Tabla 111-9-1 Volumen de Carga Dlsmbmda por Tipo de Nave

Item

Atracadero de contenedores {un. de oa:ga)

Atracadero multiuso

- AfO

. Tipo :

IFC de Banino

FC de C. General

"To!al

- Tipd mixto '

CTPM,

- 200000

- 12000

| 2003

Carga (0

Sl 12000

T Nave fun)

Contenedor fun

6210004

'3121000

(1

Carga (1)

e e (}{Q }
T Nave fun}

. Carga lt] wrsetieatn amummnEmena
Contenedor [un)

Nave {un}

" 2006

Cafga (1)

: "Contenedor {un )
| Nave { (un) " '

“Cont
MNave fun.)

Carga (1)

58

2008

Carga (i)

Conten-MOr {un}--'--.-‘-.-j-.-‘--..‘.. e veais
| Nave (un) i

.. 1.057.000

2008

Carga (8]

. Conlenedor {un)
Nane (un! y

1.156.000

T T ] R
LM ‘

Capacidad de manipulacién

Unidad: h/Un. de nave

ARo

Caso X

Atracadero de contenodores

Alrac, Mu!ﬁuso

C Banano

FC C. Gral

C. G'al.

Atracaderd de contenedores

Atrac. Multiuso |

Caso Y

FC Barano

FC C, Gral, C. Gral

2003

16,15

15 58 '

v
1592

dsgs

a0 T
i3

3681 v
e
3BETTT
T
CHAl
o

| 2000

"”é’ﬁ“ e bammn
200
2008

Foente: Ca!culodo por la M;s:bn de Estudio.,

Ii

30057

e
2004171537
2005 ;

FEXE R D
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C. Precios Econbdmicos

1) Metodologia

17. ¢ El propésnto “de este analisis econému:o es examinar el valor del proyecto, para
venfzcar si representa una asignacion eficiente de los recursos dentro de la economia
nacional.” El valor de los bienes cotizados a precios del mercado no siempre representan
el verdadero valor de los recursos, desde el punto de vista de la economfa nacional,
La porcidn de. moneda local de bienes y materiales a precios del mercado incluyen
frecuentementé Jos impuestos a las ventas, aranceles aduaneros, etc. El costo de la mano
de obra a precios del mercado ests frecuentemente influenciado por un sistema de salario
minimo. . Por lo tanto, deberd realizarse una "lasacion econémica® para ulilizarse en el
~ anélisis econémxco e :

‘_18 ' Los precios del mercaclo son convertlclos a prec:los econémlcos al ‘excluir, los items
de transferencia tales como los 1mpuestos a las ventas, y aphcando varios factores de
conversion en forma selectiva. N

2) Método de aplicacion de los factores de conversion

19. - Generalmente, tocdos los costos son divididos en mano de obra, bienes comerciali-
zados y bienes no comercializados. La mano- de obra se subdivide en mano de obra
calificada y mano de obra no calificada. El costo de la mano de obra calificada se
obtiene multiplicando su precio de mercado por el Factor de Conversién para Consumo
(CFC) y el:coslo de la mano de obra no calificada se calcula multiplicando su precio de
mercado por una tasa de salario simbblico y el CFC.  Los bienes comercializados se
expresan por el valor CIF para las importaciones y por el valor FOB para las
exportaciones. En cuanto a los bienes no comercializados, el precio econdmico se calcula
multiplicando por el Factor de Conversién Normal (SCF).

3) Factores de convermén
20 Factor de Conver516n Normal (SCF)

21. El faclor de convers:én normal es usado para determmar ios precxos econém:cos
de ciertos bienes que no pueden ser revatuados directamente a precios marginales. Estos
bienes incluyen a la mayoria de los bienes mercaderias no comercializados y los servicios,
I:l factor de conversmn normal es expresado por la sugmente ecuaaén

E+l -
(E De] +(I+D;]

SCF =

Donde, E: Valor de exportaczbn
I:  Valor de importaciébn
© De: Valor de:impuestos sobre las exportaciones
Di; Valor de impuestos sobre la’s importaciones

22.  Los factores de conversion normal para los Gltimos cinco anos sobre los cuales se

disponen de los datos (1989 ~ 1993) pueden verse en fa Tabla 111-9-2. - En este estudio,
se ha adoptado 0,965 como factor de conversién normal promedio sobre esos cuatro aftos.
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Tabla 192 Estimacién det Factor de Conversion Normal

1989 1990 1591 1592
JCETESZ WY I B

Exportacidn (TOB USS)
OB

[ Berecha'ae importacbi Uss | R
: .Tipo de camblo Sucres/US$| .

y Fuente Banco Cent.ral de Ecuador, ca!culado por 1a Mision de Es:udao

[b] Factor de conver516n para los bienes de conswmo (CI‘C}

23. Este factor de conversnén es usado para convertir los preczos cle meicado de b:enes
de consumo a precios limites. El factor de conversién para los bienes de consumo es
generalmente calculado de la’ misma manera que para el SCF, reemplazando el total de
importaciones 'y exportaciones por esos bienes de consumo solamente. ' En éste estudlo,
el CFC se calcula como 0,954 basado en datos de 1993 del Banco’ Central de I:cuador

Tabla 111993 Calculo del Faétor'de Ci)nversién ‘del Consumo’

Exportacitn (FOB USY)

 Derecho de exportacién US‘Z R

‘Fuente: Barnco Gentral de E‘x:uader, calculado por 1a Mision de Estudlo

{c) Factor de conversién para la mano de obra {CFL)

‘
]

24, Para el andlisis econdmico, los costos de mano de obra generalmente son medidos
en términos de los costos de oportunidad, que es: el valor: del producto -marginal
predeterminado sobre otro empleo altematwo deb:do al empleo de mano de obra para
esle proyecto ' - . e
a] Faclor de oonversién para la mano de obra cahftcada S =_ Lo

25. El costo de la mano de obra califlcada es calculado sobre la base de !os salarms
del mercado actual, suponiendo que el mecanismo del miercado estd funcionando en
forma apropiada. Sin embargo, como estos son costos:internos o costos del mercado, se

convierten en precios marginales multlphcando !os salarios del mercado por el factor de
conversién para bienes de consumo. SR c ; Seti

De csa manera, el factor de- mnversnon para la mano de obra cahflcada es:
(tasa de salano del’ mercado) x (CFC] |
1 x.0954

=.0954 .

T

b) Factor de conversién para la mam') de obra no calificada

26. Como los salarios pagados para la mano de 'o_br'a no calificada pof parte de un
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proyecto estdn generalmente muy por encima del coste de oportunidad, estos salarios del
mercado no deben usarse para calcular el valor econdmico de la mano de obra no
. calificada, - Considerando el mercado laboral, la mano de obra generalmente es provisia
por el sector agricola y la tasa del salaric marginal es calculada sobre la base del
niercado laboral en ¢! sector agricola. Por lo tanto, en este estudio se estimari el costo
econémico de la mano de obra no calificada sobre la base de una medida simplificada
del costo de oportunidad, considerando la productividad del sector agricola. El factor
de conversién para la mano de obra no calificada se calcula ash:

CFL (no calificado} = | g;z?ojengiﬁ;:;gdad x CFC

= 9037 / 17291 x 0,954 = 0,499

Donde, = CFl.: - Es el factor de conversion para la mano de
' ' - obra no calificada.
Costo de oportunidad: Costo  estimado de obreros - agricolas

$/9.037/dia (Fuente: Banco Central de
Ecuador, INEC, estm\ado por la Misién de
: _ Estudio} :
Salario nominal: Costo de mano de obra no calificada
$/.17.291/dfa (Fuente: Parte II Capitulo 5,
Tabla 11-5-4},

D. Costos

27.  Para el analisis econémico, los costos del proyecto deben ser convertidos de precios
del mercado a precios econdmicos. Los costos que se resulten de la ejecucion de este
-proyecto son los siguientes:

1}  Costos de co'nsmic'ci(m'

-~ 28. Los costos de conslruccidn fueron estimados en el Capitulo 6 de esta parte Estos
" costos son convertidos multiplicando los costos del mercado por el factor de conversién
para la construccién calculada en la Seccién C. Precio econdmico de esta parte. La Tabla
11[-9-4 -detalla los costos de construccién del proyecto a ser analizados, clasificados en

- partes de divisas y moneda local a precios econdmicos. Los costos de construccién anual

a precios econdmicos pueden verse en la Tabla HI-9-5.

Tabla 11195 Costos de Construccién por ARos

Unidad: Millones de sucres

' e | 20w 2000|200 Total
Caso X j.... 0S| | M57as)  n7e3|  Ar20r) 76235
Cao ¥ ozl 7Y Ty T TV

- 197



Tabla

Caso X

111-9-4 Costos. de Construcciéon a Precios EconSmicos

‘Unsdad: Milon de Svaes

Facitidades .

W parle
conﬁrumén ded:v-s.a.s

g

Portidn de moneds Toal

Pred

TR

sose] e [,

e £00n
Facior de | 91 msb:_ge
con. Beagral "0“5“‘ uoriin

Factor de convessiin

0,954 §

0439;

At iTerminal de contenedores : H : : i I i K H
1% Muelle : 228312 [=5H 10,0491 22401 839: 130681 12293 933% 1 21254
23 Recuperacion de tecreno : 95 Vi : ITH 4 73: 73: 937% o)
31 Pavimentacita : 174} ECH [IH <191 61 151 27 94,1% ! 166
4 Dragado f TS 17 T 6 om0k 67.6% | 185
Subtotal : 225%)} 90751 1079 : 2309 8551 13815: 335223 933% ; 21.6%

A2 :Temnlral mulliase ! P A _ i, : : H :
1D Muelie H 15528 T 70791 isn- 5891 2.239: 8624 933% 14913
2} Revestimlento, H 1702} 5 12041 1991 651 1467 1384 943%: 14619
3! Recuperacidn de Wereno 5 1255 .6t 453t [F7H 49: 1029 T S937%T - 1w
43 Pavimeniacisn : 6137 . - 13 3863 §7: 2 476} 448 92,1% 583
53 Camings : 1303 EH £1; 143 L 5% [N $51 941% 12¢
.. Sublctal ¢ . : V929t 85161 92051 1378 791 12312 . 15188 5% 18432

A tArea de emboraaciones de secvicol | S + o3 : i H : :
13 Pantin : EHIE 03 [H 0t 0t 0! EXTE 291
Kubtotal (Obeas cm!es] i 424091 1€332: 19456 1638; 1584: BT M 934%: 0419
B - Servicos H 16235 639 746¢ 177} 611 9831 519! : § 558

€ Manipulacin de chrga : -t i - £ : : i : i
1:Grin de pletico H 198585 - 198581 Dot 0: [H [H 0: H 19858
2 ‘Transportadof de phico ato 1 8.295: B.2751 [ 01 (30 0: [H : 8196
Sublotal H 295541 WIN: 0: 'H [ 5 [H 0: : 28154
D Coste Whal {A, 8, O) : 718861 451751 20201 4865 1.645: T THEELEY BYTE 70131
E Sorvico de Ingenicrl : 033 30013 03 : [H [H H : 3m1
P Conbingencias fisias i FEH 12773 1256 549 : [ITH 19253 17961 93,3% 3073
Total general 781207 - 43433 21457} 5413 17661 W6 26752 4% 7623
Caso Y - Unidad: Milldén de Suaes
Pt o R sttty
congtrucdin | de aifis n%fw—?mnigsl Mm?nfdc ol Na%n&ﬁfea?dh: I Faeeado ]econém]co Iﬁd E’En‘esfan constriadin

Fadtot de conversitn H ; 1000 0,965 § 0,954 0,499 : H :

At iTerminal de coptanedores H ot : : 1 B . B : H
13 Muwelle H 22431 8953 10089 1201 [CH 134683 mm- _93,;95- I
21 Recupirackn d terrend : T 171 EYHE 401 : 781 I H 9% o®
3! Pavimentacin : H BT/ TR | H 110: ST 6t 1358 ¢ 1275 LI RL TR 1]
¢ Dragado H 1905 ¢ 1561 tH lTH 61 M: T B76%: i 185
iSublotal H 125901 1753 . 10251, 23091 8551 i34152 12522 | 933%: - 216%

Al .\reademmmmdesemda; : i H i i : H
1: Pontin : 793 FH [H 03 0i 0 0: 933%3 ™
Sublotal (Obeas divikes) : 22481 9458 10251 2309: 8551 134853 12522¢ 933% % 11,587
B Servicos H EoH kY H “403: [ un: ECH 497t o 88

¢ Manipulacitn de carga H : H i H T : H H
| 1 iGria de poetico : 198587 . 193583 01 0 0: 0t 'H : 19856
2 ‘fransportader de pictico alte & 8.2951 8795} LH 0t 0: C0r g H 829
Sublotat ’ : YT HN T TH H 0: [H ol BT H 8154
D Coda tolal (A, B O . : Si9381 379911 H06SE! 24047 839: 13947 13018: 933%: 51009
E  Servica de Ingeniera : 20544 20M} [ [ 0: Y 'H : 2004
F Contingencias Rsias : [ETH [T £863 TH [TH 1063 913 T H 1741
Tolal gencral S57841 474} 11340% ans: 955} £5010] 140103 93% 3 54784
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2) Costos de mantenimiento

29.  Los costos de mantenimiento para Ja nueva terminal y los equipos de manipulacién
instalados son considerados a prectos econémicos. . Los costos del mantenimiento de las
facilidades portuarias estén estimados como una proporcion fija (1% para la esiructura,
5% para equipos de manipulacién] de los costos originales de la construccién, excluyendo
los costos de dragado y recuperacidon de terrenos,  Los costos anuales de mantenimiento
a precios econdmicos pueden verse en la Tabla 111-9-6. '

L Tabla 11-9:6 Costos de Mantenimiento a Precios Econémicos

Caso X Unidad: Miltén de sucres

| Pede | Moo [T | Moy | Setede
Terminal de contenedores ) o )
g T T R T T s
e -
. Subtotal R
B Terminal multuso
R Rl IV et S Wi i i
w5 Brvimeniadgn g T i e
i s ST 5 1l e
Subtotal i1 . g
< Area de barcos de servicio ) .
T B [ o Y
D | Servidos 639 a9 1.558 il 16
Total (A, B, C, D) 16.368 22.505 33893 ) ) 3589
E | Equipos 28154 4] 28,154 S 1.408
" | Costo total ' 44542 - 22505 . 67046 ' 1.797
Caso Y . ) ' - Unidad: Millones de sucres

| | Tgde | Mpmga [ Totd ] Monteol) [ Cosode
A Terminal de contencdores ] -
A1 | Muelles 8963 |
A S Ry S
R P sl

B 1 Area de barcos de servido

NI W SRS
4 - ' 314

e [ Ry
"€ | Uslidades L an 457 863 1 _ 9
| Total (A B, C) 9665 12915 22,580 2%
€| Equipos 28154 0 28.154 5 . 1.408
Costo total 37818 12915 50.734 ‘ 1.633

3} Costos operativos

30. Los costos operativos consisten en costos de personal, coslos de administracion y
otros. Sobre la base de la estimacién de los costos operativos del Capitulo 10 siguiente,
los costos operativos necesarios para la nueva terminal son considerados de la manera
. siguiente: . o -

(a) C(}stos del personal
31. los costos del personal_tafes como los salarios para un nGmero adicional de

operadores y estibadores, son estimados en el siguiente Capitulo 10 y son considerados
a precios econémicos. - Bl factor de conversion para la mano de obra calificada se aplica
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para convertir los costos de personal a precios del mercado en precxos ‘econdmicos.: En
fa Tabla 11I-9-7 se detallan los costos de personal

:{b] Costos de admimslracxén y olros

32, Sobre la base dcl anéhsns de los datos historicos, los. costos de adnumstracién y
olros estan establecidos en el 11% de los costos del personal. 'Los precios econdmicos
de los costos de administracion son calculados multiplicando los costos del mercado por

el factor de conversibn normal La Tabla I1-9-7 muestra los costos de’ administracién
y otros. _

‘Tabla 11197 Costos Operativos

Unidad: Millén de suces

Costo del personal' SCF | Predo eoondmico . Costo . - Costo

Preco del mercado Costo dél personal | Adminlstrativo operativo
Caso X : 5377 0554 o513 0 ss4| C 5694
R B T T A ] e et | i e

4) ‘Costos por reemplazo de equip‘os de manipdlacién y otros

33. Aqui se consideran los costos adlcucmales por el reemplazo de los equipos para la
manipulacién de la carga y equipos tales como graas de portico y transportadores de
poértico alto después de concluir su vida atil de servicio (la duracion de una griia de
portico, transportador de pértico alto, pontén y otros servicios es de 15, 6, 25 y 15 anos
_respectivamente}.  El costo economico de esta maquinaria se oonsxdera igual que los
costos. del mercado, debido a que la maquinaria se adqulere a precios .internacionales.
También los valores residuales deben ser considerados como un costo negativo en el ano
final del proyecto. la ’l_‘abla I11-9-8 muestra los costos de reemplazo.

Tab!a Iii 9- 8 Costos de Reemplazo y Valor Re&dual

Caso X : o Unida,d M:l]ones de sucres
Ado Grita de pbrtic_o_ (’ir a‘r;g%cr‘gag]otro Pon@p . . Senﬁc@ _ :[_ola_l
2008 : 8.29
R
Caso Y .  Unidad: Millodes de sucres
Ano Grta de poitico &l‘ra&sportadotg Ponton - | | Servidos " Total
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5} Costos del proyecto

34. Todos los costos calculados a precios econdmicos se resumen en la Tabla 111-9-9.

Céso X

Tabla 111-9-9 : Costo Total en Precios Econdraicos

Urddad: Millones de sucres

11-9-11

: . . Coslo.
A . _ { L
° Construcdén | Mantenimiento | Operadén | laversion por Valor Total
reemplazo _residual B
1 1999 1.485 ‘ 1.485
21 2000 - 15785 15.785
3] 2081 2;_.;6:1% o 21763
3 37201 1757 5604 7
"6 zooé 1.797 5694 7.49)
71 2005 § 1797 5691 7.491
g 2007 ;3; gggi 333}
th | 2008 |- 797 5694 . 8.296 15.787
1 269 1797 . 5694 - 7.49]
12 | 2000 1797 5694 7.49]
13| 2an 797 5694 7.491
14 | 2012 7a7 5694 7.491
15 | 2003 797 5694 : 749
16 | 214 797 5694 8.296 15.787
17 | 21% 797 5694 _ 7.491
18 | 2016 797 5694 7.43]
19 | 2017 797 5694 21.416 28907
20| 208 797 5.694 7.491
21 2019 797 5694 7.49
22| 200 3oz 5694 829 15.737
23| 221 VT 5694 7.491
| 220 797 5694 7.491
75 | 2013 797 5693 7491
26 | 2014 797 5694 , 7.491
7| 2025 77 5694 , 7491
28 | 2202 797 5654 8.29 15787
9| 2007 797 5694 291 1106 7782
| 202 797 5694 -1t 3615
Total 76.235 45722 148,042 54.391 11,106 314.784
Caso Y Unidad: Millones de suaes
AR ) Costo
° Construcddn | Mantenimiento | Operacitn | Inversion por Valor Total
. . o - ) | reemplazo residual
i | 1999 997 597
2 2000 13.921 10521
3 -,33011! IZ.F? ‘ N 10735
HE AL 1| o g
R gl 18
: B H
10 %@ I%ﬁ 273 8.296 1264
11 2009 £33 2735 4368
12 | 2010 £33 2735 4368
131 2011 £33 2735 4368
14 %3'2 £33 7738 4368
15 13 633 2735 4368
16 { 24 t.% 2735 8.296 12664
AR | 58
19 %817 f\% 2715 20726 25.0H
20 | Xis 633 2735 4368
21 2019 ] CU2735 4363
221 200 2% 2735 8.296 12661
AR Qi i i
25 1 023 I&ﬁ 2735 4368
26 1 20 £33 2735 4.368
77 | . %5, & . 2735 : 4368
21 0 : 32 5% 118
B 28 3 s - -11.106 6737
Tl Toral 5478% 42458 71116 54201 -11.106 211.454




E. Beneficios del Proyecto

l) Tipos'clé benefiéios

35. El desarrollo del 'piierlo.de Guayaquil-cbntribuiré enormemente en beneficio de la
economia nacional. Considerando los casos "con” y "sin”, los puntos siguientes pueden

identificarse como beneficios importantes del plan de desarrollo a corto plazo para el
puerto de Guayaquil, desde el punto de vista de la economia nacional. : -

(1) Economia de los costos de estadia de las naves.

(2} Ahorro del costo de tiempo de la carga. o

{3} Promocion del desarrollo econdémico de la region. -

{4) Incremento de las oportunidades de empleo y rentas.

(5) Reduccion de los daitos a la carga y accidentes en el puerto.

36. Es imposible evaluar todos estos beneficios en términos monetarios, pero seran
considerados como contables los siguientes puntos y calculados los beneficios
econdmicos. : : :

(1) Economia en los costos de estadia de las naves.
(2) Ahorro de costo del tiempo de la carga. ;

37. Los siguientes beneficios son considerados como incontables y solo se ha hecho un
anélisis cualitativo. '

{3) Promoxcidén del desarrollo econdémico de la region.
(4) Incremento de las oportunidades de empleos y renta.
(5) Reduccién de los daitos a la carga y accidentes en el puerts.

2) Calcuto de los beneficios
(a) Ecdnomia en los costos de estadia de las naves

38. De acuerdo con la implementacion del proyecio, el tiempo total de estadia de una
nave  (tiempo . de espera de }a nave para amarrar y tiempo de amarre para
_descargar/cargar en el puerto) sera reducido substancialmente.  La reduccién del tiempo
de estadia de la nave segin el caso "con” es uno de los beneficios principales del
proyecto. En este estudio, los beneficios derivados de la reduccién de los costos de
estadia de Ya nave en el puerto son calculados por la siguiente férmutal

IAhm-o de costos de estadia de la navé] - I_Difererada'dd tempo de estadia de las naves enlre log cas0s *Sin* y "Con' - .

X ‘Coslo de estadfa de las naves I

X | Porcentaj}e: devengado a Ecuador 1

a) Tiempo de estadia de una nave _
39. El tiempo de estadia de una nave en el puerlo comprende el tiempo de espera

para amarrar y el tiempo de atraque para la descarga/carga. - En lo que se refiere al
tiempo de espera de la nave, el tiempo total de espera para los casos "sin’ y “con" es
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calculado- usando la simulacién de espera de turno por computadora, sobre la base de
la cantidad eslimada de naves que hagan escala en ambos casos respectivamente, En
este calculo, se supone que solamente las naves de contenedores pueden amarrar en las
terminates de contenedores, y que solo las naves de carga general pueden atracar en los
muelles de carga general. - S S

40. El tiempo promedio de espera esld estimado por los resultados de la simulacién

‘realizada de acuerdo con la Teoria del Turno. Con el fin de evitar un error de calculo
en ¢l tiempo de estadia, se supone que tanto la distribucion de llegada de las naves
como la distribucién de los pericdos de manipulacién de la carga son distribuciones
aleatorias. ' : : ‘ : '

. b) Aplicacif).n de la teoria d_el tufﬁo

41. Las naves que llegan a un puerto esperan ser amarrados en un alracadero
designado inmediatamente segin el orden de llegada y llevar a cabo la manipulacién de
la carga. Si ya existe una nave amarrada en el muelle y no queda espacio libre, la
altima nave en llegar debe esperar hasta que la nave anterior haya completado la

manipulacién de su carga y despeje el atracadero.

42, Este movimiento de la llegada y salida de las naves en un puerto, puede ser
analizado mediante la teoria de turno, como en el andlisis de la situacién de un banco,
donde las variables incluyen la cantidad de ventanas y el tiempo en que cada cliente
utiliza esa ventana. Para un puerto, las variables incluyen la llegada de las naves, la
cantidad de atracaderos y el tiempo de amarfe. Se estan haciendo grandes esfuerzos
para aclarar el patron de entrada de las naves y el tiempo de amarre que lranscurre en
el puerto. Con respecto al patrén de entrada de las naves, normalmente es aleatorio
segtin el arribo de Poisson, o sea, los intervalos del tiempo de entrada son de
distribucién exponencial, I 3 '

43. La Figura [11-9-2 muestra el patron de llegada (datos de marzo de 1993) y el patron
de atraque (datos de un ano en 1993) del puerto de Guayaquil. En este puerto, el
patrén de ltegada es la fase 1 de la distribucidén de Erlang {distribucién de Poisson), el
patrén de atraque es la fase 2 de la distribucién de Frlang.

Patrdn de legada ‘ S Patron de atranque

25 20
129
15
143
120
N E
¢ 102
. w N
@
4
- - m 1
'l'.é'-léliifIlllI.lll"l 8 - = T
4 5 T8 19 M $2 13049516 1T B 1920 20 ¥5 25 35 45 66 06 TS #5 95 TIHTIS 12515 145 156 L5175 185106
R . ) 18 20 32 £ 52 62 70 £@ 92 12211120130 14D1521601 TR120 150
o LR o o Hoa
— Rea! . - Grade ) ---Crado2 ~~ Crado 3 < Rel - Grdol ce-Crado2 - Cradod

. Figilr:a l_i!-9—2‘ ‘Patrén de Llegada y de Atraque
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44. Los msullados del calculo del tlempo de espera para 1as naves puede verSe en la
Tabla lll-9-10 :

Tabla [[1-9:10 Tiempé de Espera de Ia nave

Caso X . L : e  Unidad: Hora/nave
Casos Nombre del atracadero | 2003 .| 2004 |. 2006 2006 | W07 2008

e eres o | TG debanano il DB) A7 50F  SAy ST SO
contenedores FC de caxga general 36| 44 49 .53 Sﬁ 6,2
lsn?ﬂut.iaucsagjm . ,.Naves muluuso - ..-... ..z.ll. .....‘...,2..‘.#.. ..é_‘.‘i. }‘7. 2:}_. “““‘“2}9'
Sin caso FC de banano 100,3| 4202 - - - -
lynflg&c;gems "Naves g 9'4
in caso - FC de banano . ) 87
&:g.ﬁ%ﬁ? de "FC 5 cargageneral 5,8
&fﬂt&%’m “Naves mult:u:o 512

Observadiones: ** Indica que el resultado de 1a Simuraobn e duergente.

Caso Y . . . : S 'Unldad: Hora/nave
Casos | - Nombre del atracaders 2008 | 2004 | 2005 | 2006 | d007 | 2008 [ 2009

Con caso FC de banano . i 13 i3 40| 48 55
30 mg,?&?gfgm de e ma gemra! e B ] i e T v e S
?ma]t{}a‘fgodems ) . Naves mu]uuso PP — ....-..--.-..3-‘-5. T PP EEr] LI TR TLIRSTTE ~ITTEr 5;5 ----------- § ’.i ------- . .-gl-é. ‘-u-.‘.\"-.g‘s.
Sin caso o FC de banano o 20| . o4l - -] - ..
éontgnhi-écoardegm de .. FC de carga gene‘.al errreracaeasrese . “i:‘,?‘ .............K.... -.-.-.j-‘.AHH. ""-w;i. ..... ...-. ............... .....:.‘.--.j...:.
?nalt{iatfg)dems . Naves mUquso eSS ST ETITE LI ITITI IR (TS urpPURITINY SR R ...o.-..o..s.'.g. .......l..‘ ..“5.'.5. ..‘..L....gl.é. """_”‘r'é:s"‘
Sin caso IC de bamano 43 P
3 atacaderos del
conteredores FCde carga 8‘-"-"*’-‘
P natgodcms . ‘Naves multuso BNV )

Observaoone_s *.* indica que ¢l resultado de la simuladén es dwengente.

45, En ambos Casos X'y Y, uno de los casos "sin” se supone que tiene 2 atracaderos
de contenedores y 6 atracaderos multiuso porque la capacndad del atracadero de
contenedores se habra excedido en el otro caso "sin”. :

¢} Costos de estadia de la nave

46, Generalmente, los costos de estadia de las naves son estimados oompﬁando la
depreciacion, los gasios de . persona, costo del combustible, intereses y otros. gastos,
basados en los precios de construccién de la nave. Los costos por el consumo ‘de
combustible para las naves atracadas lambién son estimados para cada nave sobre la base
de Ia tasa promedio de consumo de combushble de las naves actualmente en operaabn

47.  Aunque es posible calcular el costo de la nave baséndose en la tanfa de ﬂetamento,
esta tarifa fluctGa repentinamente conforme a las condiciones del mercado, por lo cual
no es adecuado usarlas como base para el precio econdmico del costo de la nave.

48.  Con respecto a las empresas navieras ecuatorianas, el costo de espera de una nave
de carga general (14,000 ~ 16.000 T.P.M.) es de US$7,000 por-dia y los salarios de la
tripulacién son de US$900 ~ 1300 diarios; para una nave de contenedores (32,000 T.P.M.)
es de US$20.000 por dia y los salarios de US$1.300 diarios respectivamente a precios del
mercado.
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49, Después de enltrevistas a empresas navieras japonesas con rutas internacionales, se
ha elegido la base de la tarifa de alquiler para estimar el costo de la nave. Los costos
estimados de estadia de Ia nave se detalian en’ la Tabla - 9-1t.  Estos son precios
internacionates. ‘

Tabla HI-9-11 Costo de la Nave

Nave tipo multiuso
L 12000
156C0000_

Tipe de nave Unidad | Nave de contenedores Nave de contencdores

:Mano de obra
- Con bustible

87007

Fuenteé: Empresa naviera japonesa. :

d) Porcenta]e devengado a Ecuador

50. El beneficio derivado de los a.hOI‘I'OS del costo de estadia de la nave perteneceran
a la empresa naviera. Por lo tanto, en el caso de las naves extranjeras, los beneficios
seran devengados a los armadores y para el caso de las naves ecuatorianas, los beneficios
serdn para Ecuador. No obstante, es actualmente una practica normal incluir en la
evaluacion algunos de los beneficios devengados en beneficio de los armadores
extranjeros, en el entendimiento de que a la larga este beneficio redundard en beneficio
de la economia nacional, por ejemplo, a través de tarifas més bajas de flele.

51. - En este estudio se supone que el 50% de los beneficios atribuidos a los operadores
de naves exitranjeras retornard con el tiempo al Ecuador, a través del mecanismo de
mercado de la navegacién mundial, e igualmente el 100% de los beneficios para los
operadores de naves ecuatorianas serdn devengados hacia la economia ecuatoriana,
Seghin la Tabla 111-9-12, los beneficios totales para el puerto de Guayaquil pueden ser
estimados en el 60% (Tarifa = 0,148 x 100% + 0,852 x 50% = 0,6) de ahorros en costos
- de las naves de carga en conlenedores y carga general.

* Tabla Ht-9-12 Participacion de fa Carga de las Naves

Fuente: APG

1-9-15

1991 1992 H 1933 1931 1992 1993 i Promedic
Bandera de lmportaabn Toneladas %
Eauador T 5051761 359714 425051 1997 204
Gwos | sy Ty kst TR
Total C 2030579F 2153.i02¢ 2141105 1000
Bandera’ de exportacsén ] : ) i
"I:cuad S 16?_3?4 - 79.
g e e e e b 1000
Total de bandera . i ) H i :
"Fmador e T Ta 493927: 537425 148'
“Tetal T 3767748 H 3810170 % 3931144 | _"-1000.




e} Economna de costos de estadta de la nave

52._ 108 beneflclos derivados de la economla de los costos de estadla de Ia nave en
puerto, debido a la 1mp!en\entaa6n de este proyecto estén calculados en la Tabla H1-9-13.

Caso X

Tabla 1H9-13 Fconomia en los Costos de Estadia de la Nave

Tipo de nave

Unidad

Nave de
carga mixia

Tarmaho

TPEM,

12000

Costo de Ja nave

USS$/dia

BN

Total

1000
Sues |

- de Sueres

N

23578

Tizsiesas |

UQS/dFa

e |

siiea [N T —

Tipo de pave

- Unidad |

Nave de
carga mixla

Tamaho

TPM.

Costo de Fa nave -

USS/dia

U Totdl -

:Sucres_'

Costo

.un erear s e
hinave b 13l . .

Usy/dia

|Nave .

arasesz|

hfnar

K7 e

'"'42444864

25467
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f) Costos del transporte terrestre y. tiempo de espera de la nave:

53. La distancia del transporte caminero desde el puerto de Guayaquil hasta su &rea
~de servicio se calcula en 104km (sobre la base de una férmula que da la distancia
promedio entre el volumen de carga y la distancia "del. camino). La distancia del
transporte caminero. desde otros puertos hasta el drea de servicio del puerto de
Guayaquil puede verse en el cuadro siguiente.

, "l"-abla'_ili-Q_-_lfi _:Ir)i'staizmcia Media del_TranSpor(e .Cam'inero ‘

S Esmeraldas || o Unidad: km
. _ L Santo Domingo | 133 | Quito |
. o . o E I 101 -
[ Manta l _ 178 Quevedo
: _ | 79
: E . Area de servicio
' B
l Guayaquil
| 191
1 Bolivar
Desde Al drea de servido. Diferergx'a desde el
. : puerte de Guayaquil
Puerto de Guayaquil | F 0 e
 Esmeraldas | 38 .
Puetto de Manta 27
Puerto de Bolivar 295

54. Refiriendose a las empresas ecuatorianas de transporte terrestre, el costo del
transporte terrestre se detalla en la Tabla [11-9-15.

Tabla 111-9-15 Costos del Transporte Terrestre a Precios del Mercado

Unidad: sucres

Desde Guayaquil Distancia (k) Tiempo de Camidn Contencdor
conduccién (h) de 15t de 40 ples
Esmeraldas 472 135 1.250.000 1.750.000
Gt | e el
e | o T
B S R e B Y T

Fuente: Compata de transporfe terrestre de Guayaquil, modificado por la Misién de Estudio.

55.  El precio unitario del transporte terresire estd calculado por los niveles acluales de
tarifa en Guayaquil y Quito {ver la Tabla 111-9-16).
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Tabla 111-9-16 Costo del Transporte Terrestre a Precio Econdmico

Digtancia |+ Costo - |- SCF - Vol la | Predo ocon
RN il =Y Ol Nl I
Camiénde1st 1 40 ) 960000 ). 0865 A LB fee T . ST
Contenedor de 40 ples | 7420 “1.740.000 0,965 T 65 TAULY

Fuente: Estimado por 1 Mision de Estudio.

56. El costo del transporte por tieira y el costo de espera de las naves se detalla en
la Tabla I1I-9-17.  De acuerdo con la simulacién-del turno de espera’ presentado en la
Tabla 111-9-10, el tiempo de espera de la nave es menor que el tiempo de espera critico
del transporte por tierra. Por lo tanto, el costo de la espera de la nave puede ser
calculado como parte del beneficio.

Tabla 1119-17 ‘Tiempo Critico de Espera de las Naves

. Volumen Costo der : Costo total del Costo de espera | Tiempo afitico
Tipo de nave . | de carga transporte terrestre | transporte terrestre de la nave de espera
{t) {Sucres/km/ft} - 153km {Sucres) [Dia/nave) (h
FC de carga general | 1.460 . 245 ©S4728.000 US$18.600 32
Na\-edeca.rgamxta B T T I T R B B

Observadones;  Calewlado por la Mision de Estudio.

(b) Economia del costo del tiempo dé la éarga

57. De acuerdo con la implementacién del proyecto, ¢l tiempo total de esladia de la
nave disminuird enormemente. Conforme a la reduccion de ese tiempo de espera segGn
el caso "con”, se reducird el interés del costo de la carga. En este estudio, los beneficios
el ahorro del costo del tiempo de la carga son calculados por'la féormula siguiente.

Ahoro en ¢l costo de o : Diferencia del tiempo de estadia de fa nave
tempo de la carga entre los casos "Sin” y "Con”

[ senam ] -

58. Segn lo precedente, los beneficios derivados del ahotro del costo del tiempo de
la carga debido a la implementacién de este proyecto esta calculado en la Tabla 111-9-18.
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Tabla HI-9-18 Economia en Intereses por Carga

Unided C de Ch v ' Tama de Tnizcks 7%

. hanano a Precio unitario (CIFFOB) US$318/1
TPM. © 11000 ] . X . Ahorra fotal Coslo de ahoero total

un, . 134 34 ], 017 Ffda [Wihe M Sares

L Enespeea L L Rfnave LB L3S
Tiempo ahorrado

Nave
[

BiFRY

tiempo ahemads

Unidad IC ae FC de Nave 3o

. . : Tasa de interfs 7%
Ano frem banand - ¢ general .carga mixia - _Precio unitarky (CIFEO3) UISS318/t
. . TPM. 12000 20000 12.000 Ahorzo total . Costa de ahorrg 1otal

Tiempo ahorrado

: Tphs Uy Y : 606 | 399
3006, § Nave S T TR reoy R A i

Y S )

Observadones: EF interds para el plazo de aédito se estirma en 7% anual basado en B tasa de aeplaciin bancarly de los Estados Unidas.
El precio wnitrde se basa en los datos del Bancg Cenlral de Ecuador.
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3) Otros intangibles

59. Como se descnbe en el Seccion E 1) hay otros beneficxos derivados de 1a
implementacion deé este proyecto. Sin embargo, son dificiles de evaluar en términos
monetarios, Por 1o tanto se ha hecho un anéhsis cuantitativo de la manéra ssgulente

(a) Promocion del desarrollo econdmico rcglonal

60. Sin la implementacxén de este proyecto de desarrollo, el puerto de Guayaquil
manipulard un volumen limitado de carga y el desarrollo o la expansion de las
industrias de exporlaaén y de los servicios que dependen del puérto quedardn
estancados. Mas atin, en las actividades que se limitan al puerto, disminuirdn las
probabilidades del establecimiento de nuevos negocios. - Por lo tanto, el valor agregado
~de esas indusirias y las oportunidades de empleo creadas por ellas, son consxderadas
como beneficios econbdmicos de este proyecto

(b) lncremento en oportumdades de empleo e mgresos

61. ‘Se crearan dxrectamente los empleos adicionales con este proyeclo, tanto de empleos
previstos por la construccién durante el penodo de construccién, como los empleos por
las operaciones posteriores a la construccion.” Por lo tanto, estos empleos son uno de los
mayores beneficios del proyecto. El incremento de las oportunidades de empleo es
calculado en 235.000 personas/dia para la mano de obra calificada y 87.000 personas/ dia
para la mano de obra no calificada en el Caso X (la capacidad de manipulacién sera
mejorada leveniente) y habra 101.000 personas/dia para la' mano de obra calificada y
40.000 personas/dia para la mano de obra no calificada en el Caso Y {la capacidad de
manipulacion ser4 mejorada significativamente). :

62. Juntamente con el incremento directo de los empleos, se generardn los empleos
secundarios basados en-la nueva demanda por parte de las indusirias y servicios
expandidos a través de las aclividades portuarias. De la misma manera, se espera que
aumenten los ingresos de los trabajadores locales’ ya empleados.  Estos efectos
multiplicadores también son generados por el desarrollo del puerto: ‘-

'(c) Reduccidbn de los daﬂos de la carga y acc1dentes en et puerto

63. " Seghin el caso "sin®, se anhcnpa que el uso de los contenedores quedara estancado
.y de acuerdo con el incremento en el volumen de la carga, el puerto estard muy
congestionado. Por otra parte, mediante la implementacion del proyecto, mejorara el uso
de los contenedores y como consecuencia de ello, no sélo mejorara la- capacidad del
puerto, sino reducird también los dafios de la carga, los accidentes y robos en el puerto.
Esto es obviamente considerado como uno de los grandes beneficios de este proyecto
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F. Evaluacitn

1) Calculo de la EIRR

64. La vida il de las facnhdades se considera que tendra una duracién de 30 aiios al
igual que el proyecto. El andlisis del costo/beneficio se lleva a cabo a partir de 1999
(el prm\er afio cel calendario de inversién) y termina en 2028 (el 30° aio se inicia desde
el comienzo de las operaciones de la nueva terminal en el 2003). La tasa interna de
retorno econdmico (EIRR) es calculada usando la formula que se indicd en el Capitulo
A de esta parte El calculo de la TIRE se muestra en fa Tabla I11:9-19 y Tabla 111-9-20.

2) Caso X
(a) Analisis de 'se'nisibilidad.' |

65.  Con el fin de estimar la variacidn de la EIRR se realiza el andlisis de sensibilidad
para lres aitematwas

a] Caso A Los beneficios pronost:cados dlsmmuyen en 10%.
b) Caso B: Los costos aumentan en 10%. :
c] Caso C Los beneficios disminuyen en 10% y los costos aumentan en 10%

66. Los calculos para ia EIRR se muestra en la Tabla 111-9-21. Los resultados del
andlisis de sensibilidad son los siguientes: :

Tabla 11:921 Resultados del Analisis de Sensibilidad (Caso X)

EIRR (%)
Caso original - 247 :
B R 222
C E e e

(b) Resultados y concluswnes

67. Existen dwersos puntos de vista en lo que respecta al porcentaje critico de la EIRR
utitizado para orientar el juicio acerca de si el proyecto es factible o no. El punto de
visia principal és que el proyecto es faclible si la EIRR supera el Costo de Oportunidad
del Capital (OCC). El valor del OCC varia del 8% al 12% segtn el grado de desarrollo
de cada pais. Es generalmente considerado que la EIRR superior al 10% es econdmi-
camente factible para proyectos de infraesiructura o servicios sociales.

68. Conforme a los célculos anteriores, Ja EIRR de este proyecto es en todos los casos
superior al 19,6%. - El resultado del cdlculo de TIRE, sélo tomando en cuenta los cuatro
beneficios cuantitativos principales, muesiran méas del 10% en cada uno de los casos
probables. Por lo tanto, este proyecto de desarrollo a corto plazo del Caso X es factible
desde el punto de vista de la economia nacional.
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3} Caso Y |
(a) Anlisis de sensibilidad

69. Con el fin de calcular la vanactén de la EIRR 50 ha hecho un anéhsas de_.
sensibilidad para tres alternativas. - : .

-a) Caso A Los beneficros pronosticados dlsmmuyen en 10%
b) Caso B: Los costos aumentan en 10%. - '
¢) Caso C: Los beneficios disminuyen en 10% y. tos costos aumentan en 10°’

70. Los célculos para la EIRR se’ muestra en la Tabla lll-9-'22 Los ‘result_ados del
andlisis de sensxbihdad son los snguientes - _ S

Tabla lll-9-22 Resultados del Anéhs:s de Sen31b111dad (Caso Y]

] L FIRR %)

Caso original ‘ 164
a)(‘asoA e
G B T

(b) Resultados y conclusiones

71.  Conforme a los calculos precedentes la EIRR de este proyecto es en lodos los casos
superior al 13,1%. El resultado del cilculo de EIRR, sélo tomando en cuenta los cuatro
beneficios cuantitativos principales, muestran mas del 10% en cada uno. de los casos
probables. Por lo tanto, este proyecto de desarrollo a corto plazo del Caso Y es factible
desde el punto de vista de la economia nacional, :
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Capitulo 10 ANALISIS FINANCIERO
A. Metodologia del Analisis Financiero

1. El propésito del anélisis financiero es examinar fa viabilidad del proyecto y la
solvencia financiera del mismo.

1) Viabilidad del proyecto

2. La viabilidad del proyecto es analizada utilizando la Tasa Interna de Retorno
Financiero (FIRR) por medio del método de descuento del movimiento de caja. La FIRR
es una tasa de descuento que iguala los costos y las ganancias durante ta vida Gtil del
proyecto, y es calculado usando la formula siguiente: '

$-B-G <o
-3
1+

n: | Vida 0til del proyecto
Bii . Ingresos en el __? afo
.Ci: "Costos en el __? afo
r:  Tasa de descuento

3. En este caso, los ingresos y el costo de este andlisls cubren los siguientes puntos:
- Ingresos @ Incremento de los ingresos operativos por el proyecto.
- Costos @ Inversiones para el proyecto (inversiones iniciales para el proyecto y
sus reinversiones)
Incremento de costos de mantenimiento, reparaciones, personal y
administracién por el proyecto)

4. Cuando la FIRR calculada excede el promedio ponderado de la tasa de interés de
los fondos totales para la inversion del proyecto, el proyecto es considerado como
financieramente factible.

2) Solvencia financiera del proyecto

5. La solvencia financiera del proyecto es evaluada sobre la base de su balance
financiero proyectado (Estado de Ganancias y Pérdidas, Fstado de Movimiento de Caja
y Balance]. La evaluacibén se hace desde el punto de vista de la rentabilidad, la
capacidad de reintegro de préstamos y la eficiencia operacional, utilizando las siguientes
relaciones:

(a) Rentabitidad
6. Tasa de retorno sobre el pasivo fljo neto:

Ingreso operativo neto 100%

Total del pasivo fijo
7. Este indicador muestra la rentabilidad de las inversiones, que son presentadas como

total del pasivo fijo.. Es necesario mantener la tasa por encima del promedio de la tasa
de interés de los fondos de inversion.
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(b} Capacidad de reintegro de .préstamos
8. - Relacién de cobertura de servicios de deudas

Ingreso neto de operativo antes de la depreciacion
Reintegro e intereses de préstamos a largo plazo

9,  Este indicador muestra si el ingreso de operacién puede cubrir el reintegro y los
intereses de los préstamos a largo plazo. La relacién debe ser superior a 1.0.

(c} Eficiencia operacional
10, Relacion de ‘i_)p'eracibri.:

- Gastos operativos _x‘ 100% '

Ingresos operativos

11.  Relacién de trabajo:

Gastos operativos - Gastos de depreciacidn o 15500
Ingresos operativos s :

12. La relacién de operacion muestra la eficiencia operativa de la organizacién como
empresa, y la relacion de trabajo muestra la eficiencia en Yas operaciones de rutina del
puerto. Cuando las relaciones operativas calculadas fueran menores que el 70 ~ 75%, y
las relaciones de trabajo fueran menores que el 50 ~ 60%, la operacibn del puerto es .
eficiente. ‘ o : o o
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B. Suposiciones del ‘Andlisis Financiero -

‘13, Aclualmente, la APG estd’ privatizando los servicios portuarios para llevar a cabo
‘la modernizacion del puerto. De acuerdo con los resultados del estudio de Ja UNCEMP,
‘la APG no invertira en nuevas facilidades o equipos y en cambio, delegara la adquisicién
‘de nuevos atracaderos y grias de pértico, etc. a las entidades privadas. De conformidad
-con esta politica, los nuevos atracaderos que se recomiendan en el presente informe,
deberan construirse y operarse por las entidades privadas. ,

:14.- Sin embargo, atin no esta decidido € alcance de fa modernizacién. Por lo tanto, el |
analisis financiero se llev6 a cabo sobre la base de las siguientes premlsas

- Los nuevos atracaderos, graa de pbrtlco y transportador de pérhco alto, etc. serdn
adquiridos y operados por la APG. :

-la operamén manejo de la carga, ‘mantenimiento estaran tambtén a cargo de la
APG, _

15, Aun cuando el proyeclo sea levado a cabo por una entidad que no sea la APG,

‘el resultado de los célculos én estas condiciones reflejaran la solvencia financiera de la
- entidad. Sin embargo, cuando la enlidad fuera privada, es necesario reconsiderar las
condiciones de los fondos extranjeros, tales como !a tasa de interés, los plazos de los
prestamos, etc.

- 1) Alcance del analisis finani:iero

16.  El foco del andlisis financiero es el proyecto éntero correspondiente al plan a corto
plazo. las obras de mantenimiento y. reparacién de los atracaderos existentes y la
rencvacion de las facxlldades acluales no estan incluidas en el proyecto.

. 2) Duracidn del proyecto _

17 Tomando en cuenta las condicione_s_ de los préstamos a largo plazo y la vida util
de las facitidades portuarias, la duracién del proyecto estd determinada como el periodo
~de construccidn y 36 afios posteriores a la construccion.

%3) Ano base

18. En prmapio, todos los costos & ingresos estan indicados ‘sobre precios de agosto
de 1994, No se han tenido en cuenta la inflaci6n de precios ni los incrementos de los
salarios nommales durante la duracufm del proyecto.

.4) Volumen de la carga

19, El volumen de la carga se ha estimado sobre Ia base de los pronbsticos de la
“demanda, ‘ .

5) Tarifas e ingresos portuariols_

20, Los ingresos pbr'éctividad’eé portuérias estAn calculados sobre la base de las tarifas
detalladas en la Tabla I1I-10-1. Los ingresos por afio durante la vida atil del proyecto

pueden verse en la Tabla del Estado Financiero (Caso X: Tabla It1-10-6 y Caso Y: Tabla
HI-10-8}. '
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Tabla 111-10-1 Nuevas Tarifas de la APG (Marzo 1995) -

Nomendatura Unidad Us$ . Observedones
Tarifas Generales | - s PR ETIRNE SUASENRE R N L R R T r) SO
e Usodelasfao!idadesdeacmso ; . . . [ TR, : :
Canales de acceso al puerlo maritimo ] TR . | 021 | Enteada/salida
Canalcs de acceso 2 los mud!cs prlvados o TRB | 1,02 | Enteada/satida
Uso de Jos muelles - : AR R B . :
. Mudles de los atracaderos 1, 1A Y 'lB : “m/h. | 073 -
Muelles ded atracaderg 1D : . |- mfh 10,62
Mudles de los tracaderos 2, 3, 4, 5 y 6 m/h 0,55
Amarre en obros sitios de atraquc ; : .. | Bk por mes
Use del fondeadero : i i D L
Naves én operaciones comerdales -~ - v impdia | 350
~ } Naves en opiradones no comerdales midia 1,75
Uso de la Iofraestructura_poriuaria por las cargas i AR L
Cargas_embarcadas L S
Ceneral . . t 350 | sin factidades 316 -
Graneles silidos t 330 [ S aciidades 3,00
Grandles liquidos t 1,80 | Sin faclidades 16
Contenodores : TEU 40,00 | Sin facitidades -10%
Cangas desembarcadas A N RN coL e
General ‘ t: 655 - § Sin fachidades -10% N
Grangles stiidos B 350 1Sin faglidades 300 .
Grandes liguidos . -~ 1o 1 200 }Sin faclidades -10%
|~ § Conteriedores’ - S TEU $500 | &in facilidades -10%
Carga en transbordo t o cala |12 operadiones (0% de la catga embarcada)
Cargas en Lrinsito Czda oporacibn {30% de 12 carga desembarcadal |
General t 3,275 : . ’
Contenedores Caia 475 . L
Contencdores vacdos Caia 2000 | Cada operacdn
Cargas poligrosas . : ) +20% sobre la tarifa normal
Taﬁfasl?spcdalﬁ R : p o N B
Remolcadoces y Barcos : L R [REEE
Remolcadores para ¢ atraque ¥ desalraque .. ] TRB-. o0
Remolcadores en ofras maniobras del puerte Hora 500,00
Remolques espodales . Hora 500,00
Sarvido de lanchas de APG Hara 15000
Rarcos de pilaros .

Tarifas generales JFRB__§ 014 -
Jolros serviags ©. S e Y Yigea 13)00' . s h
Ueo de zonas dd almacenamiento 22 - -0 ¢ - ] R D R O P I

Dz 1* linea, ablerios [patios) L Hdia : 010 6 dlas Libres: cada 6 dias +100%

De 1* linea, corados (bodegas) t/dia 0,16 fdem . - ldem

Silos de grancles sélidos t/dia 030 fdem fdem

Tanques de grancles lquidos t/dla 030.] . idem fdem .

De 3% linea, ablerigs (patios, techados) t/dia 0,08 '

De 2t lnea, corados (t-c-degas) t/dlac 0,16 | Por mes; Paga 25 dias cada mes, +20%

Bodegds de granelés ot tre v e b pdeg 007 1 Kdema 0 Mame : ]

Contenadores llenos ;- v oo e | TEWAdE § o125 | 6 dias libees, pfmes paga 25 das, ofmies’ +20%

Contenedores vaifos ' )l TRuZdia § 0135 | Primeros 25 dias, sipulentes #300%

Movilizacidn da contenodoces en o puerio ) gy j

Fn la zona de almacenarniento - Cala 2500
En clras zonas : Cap 40,00 : . .

Servidos y suministeos varfes ) T T T

Uso de esdusas : 0,00 o

Groas DEMAG L i i 1 Hora | g0 Induso ! gperador i T T

Equipos para contenadores lsotvre neum&uoosi ilora 70,00 | ldem . R,

Orros equipos portuarios . Hora 20,00 |idem ) E

Sumindstro de energla elfdrica ] kWh +30% sobre la tanfa ofidal

Suminisiro de agua_polable : m fdem )

Sumilnistio de tclecomunicadones Impulso idem T

Cuadrilla de mano de obrz porluaria Hora 30,00 |1 capatar, 3 cbrervs, 1 trabajador

Fuenle:APG IR s e T I I SRR ) Co T
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6) Provision de fondos

21, En general, la provision de fondos se clasifica en tres lipos, 0 sea’ los fondos del
extranjero, fondos internos y fondos locales (fondos del gobierno y bancos locales). Sin
embargo, este andlisis fue calculado bajo la suposicién de que no haya fondos del
gobierno ni fondos internos, debido a la politica de modernizacién del Ecuador.

{a) Fondos del extranjero A ' '

22, La porcion de los fondos 'para'_el ‘pfoyecto'qué se Supéne seran provistos con
préstamos del exterior es la siguiente:

- Plazo del pi;éstanlo o 30 aftos

- Tasa de interds - 3,0%

- Perfodo de gracia . : ¢ 10 aios '

= Reintegro, -~ - Amortizacion’ de montos fijos del capital
- Relacién de inversion: Menos del 75% del costo del proyecto.

23.  Estas condiciones son establecidas de las de OECF (Japén)
' ‘{l.::) Bancos: r_locales

24, Los plazos de los bancos locales se consideran conio sigue:

- Plazo del préstamo : . 8 afos
- Tasa de interés : . 36%
- Reintegro . : . Amoriizacién de montos fijos del capital

(c] Promedio pondefado dé_la 'tasa dé interés

25.  El promedio ponderado_de la tasa de interés de los fondos para las inversiones ¢s
del. 11,25% cuando fueran aplicados los fondos citados arriba. o

(d) Préstamos locales a corto plazo y tasa de interés para los depdsitos

26, Cualquier falta de efectivo debe ser cubierta con préstamos a corto plazo, con una
tasa de interés anual del 32 ~ 44%. El éxceso de dinero en efectivo serd depositado en
un banco ¢on una tasa de interés sobre depdsitos del 3 ~ 4% anual.

7} Gastos

(a) Inversiones .

27. Et costo de la inversibn inicial se describe en el Capitulo 6 de esta parle. Las
facilidades amortizables serén renovadas basado en su vida atil de servicio; el costo de
la reinversién esta incluido en la inversion.

(l?) "Méiii:éhinii'ento y rbp'arécigﬁrg' L

28. En lo que concierne a las obras de construccién tales como muelles, patios y

edificios, los costos del mantenimiento y reparaci6n estan calculados en un 1% de los
bienes amortizables por afo y los olros en un 5%.
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{c) Costos de personal y costos de administracion : : Boor T o
. a} Cantidad de personas g . T o «.__,

2. E personal necesatio para ia operacién de la termmal (oomo tos operadores de
grias  y montacargas, conductores e tractor, obreros ‘que manipulen :la - carga,
manipulador de cabos, mecénicos) y los oficinistas de la terminal estan estimados en la
Tabla HI-10-2, .usando como modelo las terminales japonesas. - Se han adoptiado las
cantidades reales para la categoria 'de per'sonal administrativo.

Tabla Hl- 102 Cantldad Futura de Personai de ta APG [a:’lo 2003]

Unldad personas

Caso X ¢ - o '_Caso Y,

c . e o j Contenedor | Mulduso | Exdstente Totad | Contenedor | Exdstente |- Tota
" | Operarios | ) 9], .23 202 244 . .19 205 24
Empleados [ frinistradon 30 3 298 360 30 33 360
Otros , I N I I I T
| Total 57 62 s72) . 691 57| 614 671
Obreros | Operacidn % 3 76| a3 26 280 © 306
Administradén 2 73 7 66 73
Otros o e | o ise]| o 226 20 L0626
Total 53 57 522 632 53 552 605
Total Operaditn 45 S4|  ars| - sp7{ciasfc o o4ss| 530
Administradén 37 38 338 433 A7l 396t 433
Owos - | e8] o 2| 238 13 28| 285 313
Total Cne| 19 1.0%4 1323 110 L166 1.776

30. ‘Ademas, de acuerdo con el progtama de APG," ]a canttdad del personat
administrativo sera reducido a 300 pérsonas para diciembre de 1995 bajo el proceso’ de
privatizacion. -

b) Costos del personal

31 El costo unitario’de personal se calcula en 24000000 sucres por aﬁo por tarea y
de 23.000.000 sucres por afto por cada émpleado, sobre’la basé' del cosio tnitario ‘actual
de la APG en los atos recientes.

¢} Costos administrativos

32.  Los costos administrativos se calculan en un 11% del costo total por personal.” Esta
relacaén esté basada en datos adua!es de la APG de los aﬂos rec:cntes

[d} Depreciacion

s et

33, Los costos de depreciacién anual estan calcu!ados por el método de linea recla,
basados en su vida til de servicio, como se detalla en la Tabla HI-10-3. Los valorés
residuales después de todas las depreciaciones estin estimados en cero, -

el
[
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Tabla 111-10-3 Vida Util de Servicio de las Facilidades y ' Equipos Portuarios

. . Unidad: anos
tems Vida Gtil de servidos

Atracaderos . , B . 10
Revestirientos 10
Ponton 25
Patics o : : 25
Caminos - 15
Servidos 15

| Grtia“de pétice . 15
Transportador de portico alto .6
Fuente: NACIONES UNIDAS {Desarrollo de puenos]

Informe OCDI.

(e} Contnbuc:én a otras mst:lucn:mes

. 34 Las contribuciones a la Contraloria General, a DIGMER, a la Casa de la Cultura
y a otras instituciones han sido calculadas en 04%, 1,7%, 1,7% y 0,3% respectivamente
sobre -10s ingresos operatives. Esta relacién estd basada en datos actuales de la APG
,sobre los dGltimos anos.
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C. Tasa Interna de Retorno- Financiero (FIRR) -_

35. 1a FIRR correspondiente al Caso X y al Caso Y es de alrededor del 25,4% y 27,6%
respectivamente, como puede apreciarse en la Tabla {il-10-4. Ambas tasas superan el
promedio ponderado de la tasa de interés (11,25%)} de los fondos.

“Tabla 111104 (a) ' Caleulo de FIRR {Caso X}

FIRR = 254% : : (Unidad: milidn de sucres)

Ingresos - - Caostos fingresos) | Valor actual neto

Ano - . - Ingresos

Ingresos | Subsidio | Total | Inversipn] - Gastos Total | . (Costo} : Costo Dif,
operativos | {F. Gral} (total) operativos | . :

1999 [} "o o] i48s T o). 1485 1485 o 1485] 1485
2000 1] 0 0 16412 0 16412] 16412 0 13.091 -13.091
2001 0 0 1] 22655 162 22817 S22817) & 14.517 -14517
2002 0 0 1] 37.566 389] . 37955f . -37.955| . 0 19261 19261
2003 26,773 0 26778 0 7853 7.858 189X} 10839 3181 7.658
2008 29000]. . o] 29009 0 7.858 -7.558 21.232 9392{  2537] 685
2005 3144 -0 3114 0 . 7858 7558 23.286 8020 - 2024).. 5997
2006 - 3327 of 33271 0 7853 .. 7s8saf . 25413 . 6831 1814 5.220
2007 35215 o]l 35215 0 7asa|  7sss] . 2zasy{ | sre] 1287, 4482
2003 37.354 0 37.354 8,400 7858 16.258 21.69% 4832 2125 2757
2009 33.432 0 38432 "0 7853 - 7858) 30.574 4006 819 3.187
2010 39521 0 38521 4] 7.858 7.858 31,663 A236 653 2633
2011 39.521 0 39.521 0 7858 7.858 31.663 © 2621 521 2.100
2012 39.521 0 33521 g 7858 7.858 31.663 2091 416 1675
2013 39521 0] 3952 i) 7858 7.858 31.663 1668 a2 1.336
2G14 33521 0 3951 8.400 7858 16258 23263} 1330 . 547 783
2015 3952 0 39.521 0 7858 7.858 31.663 1061} 211 850
2016 3952 0 3951 0 7858 7.858 31.663 846 168 673
2017 39.521 0 3951 21.916 7858 29774 9.747 675 509 166
2018 33521 0 39521 0 7858 7.858 31.663 28 - 107 431
2019 32521 0 39.521 0 7858 7858 31663 429 85 344
2020 3351 [ 39.521 - 8.400 7.858 16.253 ©23.263 343 141 202
2021 3952 0 39.521| - 0 7858 7.858 31663 273 54 219
2022 39.521 0 39.521 0 7858 7.858 31663 218 43 175
2023 33,521 0 35.521 0 . 7858 7853 31663 1M as 139
2024 39.521 0 39.521 o 7.858 7858 31,663 139 28 i
2025 39.521 0 39.521 0 7.858 7858 31.663 ] . 22 89
2026 39.521 0 3a.5n 8400 7858 16.253 237263 83 36 52
2077 33,521 0 39.521 3 7.858 8132 31.663 i) 15 5
2028 39.521 0 39.51 0 7853 7858 31663 56 11 45
2029 39.521 0 39.521 1] 7.858 7858 31663 45 9 - 36
2030 39.521 o] ‘3952 0 7858 7.858 63| 36 7 29
2031 33,521 0 39541 0 7.858 7858 J1663 - 6 23
2032 39.521 0 3952 30461 7.858 38.319 1.202 23 o 22 1
2033 39,521 0] 3952 0 7.858 7.858 31663 18 4 15
i 2034 39.521 0 39.521 . 0 7.858 7858 31663 14 3 12
?Bta] 1.219.303 0] 1.219.303 164.418 252005 416.423 802830 65924 659 0
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Tabla H{-10-4 (b) ~Céleulo de FIRR (Caso Y)

{Unidad: miltén de sucres}

" FIRR= 27.6% _

ARG ' Ingrchs Coslos {lng{es.os] Ingresos Valor actual neto
Ingresos { Subsidio | Total | Inversitn Gastos Total | (Costo) Costo Dif.
opcrativos § (F. Gral) © o] (total} - | operativos | . . o

1959 0 0 0 997 0 %97 997 0 997 497

2000 £ 0 o] 13n o 11.354] 11,351 0 . 8.901 -8.901

2001 "0 0 o] i w2l nws|  -1.ws 0 6.929 6929

2002 0 0 ol 320 2231 32493 324w 0 15653 -15.653

2003 13.415 0| 18415 0 455¢|. 4550 13866 6.954 1713 523

2004 20611 o 20611 0 4550| 4ss0] 16081 6.101 1.347 4754

2005 22443 - 0| 2244 0 © 4550 4550 17898 - 5209 - 1.0%6 4153

2006 24.461 -] 24461 0 4550 4550] 1esm 4450 828 3622

2007 26.273 - 0] 26273 0 Casso| o 4ss0| 2 3747 619 3093

2008 28.534 o| 2853 8332 4550 12932 15602 3190 1.446 1.744

2009 30330 o] 30330 0 4550} 4550 257%0 2653 399 2259

2010 30293 o] 30293 0 4550] ass0| 25713 2.081 33 1.763

2011 30.293 of 3029 0 45500 4asso| 25743 1.631 245 1.336

2012 30.293 0] 3029 ) 4550 4550] 25743 1.279 192 1.087

2013 30293 o 30293 ] 4550] 45%0] 25743 1002 151 852

2004 30293 ol 3029 8382 4550| 12932 17361 - 786 335 450

2015 30293 T o] 30293 -0 4550 as50| - 25743 616 93 524

2016 30293 ol 30293 0 455] asso|. 25743 433 73 410

2017 30293 o| 30293 21.095 4550] 25645 4648 379 320 58

[ 2018 30293 0| 30293 0 4550 4550| 25743 297 45 252

2019 30,293 0] 30293 0 4550]- 4550] 25743] 233 35 198

2020 30.293 o| ap293] 8332 4550| 129321 17361 182 78 105

2021 30293 o] 3029 ) 4550 4550 25743 143 21 121

2022 30,293 ol 3029 0 4550|4550 25743 12 17 45

202 30293 o] 29|, o| 4550 4550 5703 88 13 75

2024 30,293 “of 0m| 0 4550] 4550 5743 69 10 59

2025 30293 o] 029 0 4550 15%0| 5743 54 '8 16

2026 30.293 . 0| 0290 8382 4550] 12932  17.361 42 18 24

2027 30,293 ¢| 0 332 4550] 4882 2541 33 5 28

2028 30293 o| 30293 0 4550| 4550 25743 2% 4 22

2029 30.293 0] ww ] 4550 4550 25.743 20 3 17

2030 30,293 0| 20293 0 4550] 4550| 2574 16 ) 14

200 30.293 0| 20293 0 4550] 45%0 25743 13 2 11

2002 30293 o] 30293| 29477 4550| 3107 3734 10 i1 -1

2003 30,293 0| 30293 0 4550| 4550 25743 8 1 7

2| - 3029 o] 03y 0 4550] 4550 25743 6 i 5

Total | 923389 ojwaxal  uou7 145926 | 236,153 etr248| 41917 41,917 o}
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