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PREFACIO

En respuesta a la solicitud del Gobierno de la Repiblica de El
Salvador, el Gobierno de Japdén decidié la realizacién del estudio de
factibilidad sobre la Reactivacion Portuaria del Departamento de La Unidn
de la Republica de El Salvador y confié el estudio a la Agencia de
Cooperacién Internacional del Japén (JICA)

JICA selecciond y envid a la Repiiblica de El Salvador una mision
de estudio encabezada por el Sr. Hajime Kawate, Director Ejecutivo de
Overseas Coastal Area Development Institute of Japan (OCDI) en tres
oportunidades, entre los meses de noviembre de 1997 y noviembre de 1998,

La misién mantuvo discusiones con los funcionarios del Gobierno
de la Repiiblica de El Salvador y llevé a cabo los estudios en el terreno en el
area de estudio. A suregreso al Japdn, la mision realizd otros estudios y fue
preparado el presente informe final.

Deseo sinceramente que el presente estudio contribuya a la
implementacién de este proyecto y a afianzar los vinculos de amistad entre
ambos paises.

Finalmente, deseo expresar mi sincero agradecimiento a los
funcionarios del Gobierno de la Republica de El Salvador por la estrecha
cooperacién brindada para el desarrollo del estudio.

Noviembre de 1998

Kimio FUJITA
Presidente
Agencia de Cooperacién Internacional del Japén




NOTA DE TRANSMISION

Noviembre de 1998

Sr. Kimio Fujita,
Presidente,
Agencia de Cooperacién Internacional del Japon

De nuestra consideracion:

Tengo el honor de dirigirme a usted para hacerle llegar por la presente el
Informe del Estudio de Reactivacién Portuaria del Departamento La Unidn de la
Reptiblica de Bl Salvador.

Este informe cs el resultado de las tareas realizadas entre noviembre de
1997 y noviembre de 1998 incluyendo tres estudios en el texreno. Las tareas del
cstudio fueron llevadas a cabo por Overseas Coastal Avea Development Institute of
Japan (OCDI) y Nippon Koei Co., Ltd. (NK)} conforme al contrato celebrado con la
Agencia de Cooperacion Internacional del Japén (JICA).

Sobre la base de los resultados de los estudios y el uso de los datos e
informaciones recopilados, consistentes con el alcance de las obras que fueron
acordadas enfre ambos gobiernos, nos permitimos presentar el informe pava cubrir
los siguientes aspectos: (1) Formular el plan maestro del Puerto de La Unidn hasta el
afio 2015 v (2) Realizar el estudio de factibilidad del plan a corto plazo hasta e} afio
2005 basado en el plan maestro.

El estudio desciibe la importancia del desarrollo general del Puerto de La
Unién y su debida administracién, manejo y operacién. Deseo fervorosamente que
se adopten las medidas conducentes a la implementacién de los proyectos y las
recomendaciones,

Desearia destacar que la culminacién exitosa del presente estudio, se debe
principalmente a la colaboracidén recibida de CEPA {Comisién Ejecutiva Portuana

Auténoma) y otros ministerios relacionados, organismos del gobierno, companias y
AEEeNCias navieras.

Al mismo tiempo, agradezco profundamente a las autoridades de JICA,
Ministerio de Asuntos Exteriores, Ministerio de Transporte y a la Embajada del
Japén en El Salvador, por los valiosos consejos y asistencia recibidas en todas las
etapas del desariollo de este estudio.

Sin otvo particular, saludo a usted con mi mayor consideracién.

Qéé{;pm Kawale,

- HAJIME KAWATE
Jefe de 1a Mision de Estudio de Reactivacion
Portuaria del Departamento de La Union de la
Republica de El Salvador
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RESUMEN EJECUTIVO

Estudio para la Reaclivacion Portuaria en ¢! Departamento de La Unién de la
Reptiblica de El Salvador

Octubye de 1997 ~ Diciembre de 1998

Contraparte: Comisién Ejecutiva Portuaria Autdnoma (CEPA)

Antecedentes y Objelivos del Estudio

5. La Republica de El Salvador esta ubicada sobre la costa de! Océano
Pacifico y tiene una linea costera de 300 kilometros. Existen tres (3) puertos
publicos principales: el Puertode Acajutla (CEPA) a sélo 85 km de la capital hacia el
sudoeste, el puerto de Cutuco (CEPA-FENADESAL) y Punta Gorda (CORSAIN)
mirando el Golfo de Fonseca, en el Departamento de La Unidn de 1a regidn oriental.

2. Achjutla es el puerto internacional méas grande del pais. Durante ¢l ano
1996 se manipularon 1.687 millones de toneladas de carga. Por otra parte, ol
volumen de carga de Cutuco cayd drdsticamente de 236 mil toneladas en 1975 a 63
mil toneladas en 1995 debido a la guerra civil.  Ademaés, estd clausurado desde
1996 debido a la posibilidad del eolapso de las estructuras que estén seriamente
desgastadas y convoidas, cuya construccibn se remonta a los anos 1910.
Actualmente, el puerto pesquero vecino de Punta Gorda asume temporalmente sus
funciones.

3 Con la reactivacién portuaria incluyendo la constiuccién del nuevo
puerto del Departamento de La Unién y por su ventajosa ubicacion y condiciones
naturales del Golfo de Fonseca, se espera que juegue una funcién vitalmente
importante para fortalecer el sector del transporte maritimo del pais y
especialmente la manipulacién de contenedores, sirviendo asi como apoyo a las
actividades socioecondmicas generales de dicha region.

4. Bajo tales circunstancias, el Gobierno de El Salvador solicité al Gobierno
de Japén la realizacién del Estudio que incluye la formulacién del Plan Maestro de
reactivacién portuaria de La Unién, fijando como meta el afio 2015 y el estudio de
factibilidad del Plan a Corto Plazo para el periodo que alcanza hasta ¢l ano 2005.

t.:: .
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Método del Estudio

5. Para el Plan Maestm el vohunen de carga del ario 2015 fue pronostlcado
basado en dos diferentes casos de tasa de crecmuento de PRBI: uno sobre la base de
tasa sdlida (del 5.0% hasta el afio 2005 y mas all4 hasta el afio 2015}, y otro caso
sobre una base favorable (¢l mismo hasta el afio 2003, pero de 3.5 % en los afios
SUCESIVOS), '

G. La mayor parie de los contenedores serdn basicamente manipulados en
el Puerto de La Unién, i:onsiderz{ndo las ventajas de sus condiciones naturales y la
alta eficiencia de mampu]acmn de contenedores. Con respecto a las ofras cargas el
volumen total se vepartird apropiadamente entre Acajutla para la region
oocidental/central y La Unién para la regién oriental que corresponde a la futura
poblacién de la regién.

1. Después de calcular la cantidad de atracaderos requerida (igual para
ambos casos) sobre la base de la meta de eficiencia de manipulacién de carga, se
seleccionaron los sitios apropiados y fueron preparados y evaluados los respeclivos
planes de disposicién desde varios puntos de vista. Fueron seleccionadas y
formuladas dos alternativas: una bajo las condiciones dadas para el Estudio,

excluyendo el area de concesién del Cutuco existente y la otra sin considerar la
nisma.

8. El Plan a Corto Plazo fijando como meta el afio 2005 se formula dentro
del esquema del Plan Maestro. Fue evaluado desde diverses puntos de vista como
la economia nacional, situacién financiera de CEPA y e} medio ambiente.

Reseiia de los Proyectos

9. L.a meta basica del desarrollo del Puerto de La Unién hasta el afio de
meta del Plan Maestro se identifica como sigue.

(1) Convertirse en nitcleo de distribucién de carga del comercio internacional de la
regién oviental.

(2) Convertirse en nicleo del desarrollo regional y econdmico,

10. Para cumplir la meta, el desarrollo y la ptanificacion del Puerto de La
Unidn, debera basarse en los siguientes requerimientos.

(1) Asumir plenamente la carga de comercio internacional del lado del Pacifico de

E-2
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11.

El Salvador junto con e! Puerto de Acajutla (con la caida del flujo de
contenedores del Puerto Quetza] de Guatemala),

Ofvecer el servicio de carga de contenedores del pais, incluyendo la parte surena
de Honduras y otras cargas de la region oriental, mientx_‘és que las cargas
restantes de la regidn occidental/central serian manipuladas en Acajutla,
valiéndose de las ventajas geograficas y condu:lones naturales de los respectivos
puertos (Acajutla fue originariamente construida para la manipulacién de carga
a granel, pero la mampulacxon de contenedores es afectada por la marejada).
Superar el creciente comercio exterior y el incremento de la contenedorizacion.
Apoyar el desarrollo de la regidn oriental (mejoramiento de las infracstructuras
relativas y desarrollo de las EPZ).

Servir como puerto alternativo de Acajutla en el caso de tervemotos y como
puerto de respaldo para la manipulacién de cargas pesadas y altas.

El Plan Maestro que tiene como meta el afio 2015 y el Plan a Corto Plazo

para el periodo hasta el ano 2005, puede resumirse como sigue teniendo en
consideracion la politica de CEPA.

D

@

Sitios del Proyecto
Puerto de Cutuco existente

Principales facilidades a desarrollar
a) Plan Maestro (2015)

Un (1) terminal destinado a la manipulacion de contenedores (-13(-14*)m
X 300m)

Ama del terminal de 12 ha con dos (2) graas portico

Dos (2) terminales destinados a la manipulacidn de carga a granel (-13 (-
14*) m x 520 (-560) m)
(*) para factlitar la futura ampliacién segin fuera necesario,

Obras relativas como el canal de navegacién y caminos de aceeso

Costo del provecto: Aproximadamente US$150 millones

b) Plan a Corto Plazo (2005)
Se implementard un (1) terminal destinado a la manipulacion de

contenedores y un (1) terminal destinado a la manipulacién de cavga a
granel y las obras relativas.

Costo del proyecto: Aproxima damente US$94 millones

E-3



Evaluacién

12, La Tasa de Rendlmlento Interno ECOIIOIIIICO (EIRR) calculada
sobre la base del beneficio contable serd de mds del 14 2% y la Tasa de
Rendimiento Interno Fmanc;ew {FIRR) serd de mas del 6.3%. Por lo tanto,
el ployecto ge consxdera economlcamente y ﬁnanmeramente factlble

Ademas, contribuird en(n memente al desarrol!o reégional como la generamon
del cmpleo '

13. . No ensten prob]emas tecmoos paia la ejecucmn del proyecto Ademés
la evaluacwn del impacto a_mblental (EIA) revela que la ejecucién del proyecto no
presenta efectos desfavorables 31gmﬁcatwos Los materiales del dragado seran
dispuestos apropladamente y el impacto sobre las actmdades prlvadas queda
limitado a !a etapa de corto plam R

14. . Debe mtarse enfatlcamente la convemenma de Ilev'u' a cabo lo antes
posible, no sélo este proyecto sino los demas proyectos re]atlvos como la creacién de
las EPZ y el mejoramiento de la mfraestructura social para lograr los efectos
multiplicadores favorables para el desarrollo tanto de la regién como del puerto. -

Recomendacion

() Cumplimiento de la responsabilidad como sectm piiblico (plan general desde e}
punto de vista nacional y aoondicionamiento de la infraiestructﬁra hésica).

(2) Fortalecimiento de toda la orgamzacmn de CEPA (toma de demslon raplda y
dindmica, administracién con la pal’umpacmn privada, plamﬁcacmn general y
flexible, utilizacién de! sistema de estadistica, promocion del malketmg,
creacion de la seceidn de conservamon amblental etc) : '

(3) Realizar los arreglos ‘necesarios 'para el nuevo puerto (financiacién fluida,
marketing y pmmbcién que involucre a las agencias de navegacion y los
consignatarios, consolidacién de la alta eficiencia y confiabilidad constante,
incentivo a la participacién privada bajo el ambiente de la Libre competencia).

(4) Contribucién al desarrd]lo regional.

(%) Adminisirar y‘coordina; el desarrollo portuario basado en un‘plan
general (Plan Maestro) con las autoridades y personas vinculadas.

- K4



LISTA DE LOS MIMEBROS DE LA MISION DE ESTUDIO

1. Miembaos ded Equipo de 1a Contraparte

Sr. Miguel A Sal a‘..'erria Presidente, CEPA ((/1/98-)

Sr. José A. Zablah Kun Presadents, CEPA (- 5/31/98)

Sr. Mario O. Chavez T Gevente General, CEPA

Sr. Carlos M. Chéavez R. Gerente de Ingenieria, CEPA

Sr. Rolando A. Diaz I3, Gerente de Planificacién, CEPA

Sr. Guillermo Merlos G. Gerente Administrative, CEPA

Sy, Roberto Mendoza Coovdinadar del Proyecto, Rehabilitacién del Puerto de Acajutla, CETA
Sr. Herbert Brquicia Cevente de Mercadeo, CEPA

Se. Salvador Sanabria Gorente de FENADESAL, CEPA

Sr. Mareo Tulio Caatillo Jefe del Departamento Administrativo, Puerto de Acajutla, CEPA
Qr. Fernando Olivares Rauda Gervente del Deparlamento Operativo, Puerto de Acajutla, CEPA
Sr. Salvador Portillo Jefe de Almacenamiento de Carga, Puerto de Acajutla, CEPA

Sr. Andvés Abcling Craz Jefe del Departamento de Vias y Kstructuras, FENADESATL, CEPA
Sr. Coser Armando Estrada Eoonomista, Unidad de Planthicacion, CEPA

Sra. Patricia de Alfao Administradora de Operaciones, Unidad de Planificacién, CEPA

Sra. Mirena de Fuentes Feonomista, Unidad de Planificacién, CEPA

Sria. Celina Guardado Cotaboradora del Departamento de Desavrollo Institucional, CEPA
Srta. Silvia Viltalta Colaboradora del Departamento de Desavollo Institucional, CEPA
Srta. Kddi ‘Peresa Castio Funcionana de Relaciones Comerciales, CEPA

Sy, tavael Martinez Ingenicro Agronomo, Aeropuertn Intermacional de Kl Satvador, CEPA

2. Comité de Gestion

Sr. Améioo F. Hidalge T. Comisién Presidencial para la Modeimizacion del Sector Piiblioo
Sr. Ricardo E. Jiménes 7. Ministerio de Agriculiura y Ganaderia QIAG)

Sr. César Funes Abrego Ministerio del Medio Ambiente

Sy, Fedetrion L. Gasteczoro Corporacién Salvadoreiia de Turismo (CORSATUR)

Se. José H. Reyes Asociacién Salvadoreia Indusivial (AS])

Sr. Ahpuel A Mejia L Marina Nacional :

Sr. Allonso 8. Galeano Ministerio de Obras Pablicas (MOP)

Sr. Edgavdo Suarez Corporacién Salvadorena de Inversiones (CORSAIN)

Sr. Ricardo S. Flores Oxtiz Ministerio de Relaciones Exteriores (MIREX)

3. Departamento de T Unidn

Sr. Jorge Escobar Gobernador del Departamento de La Union
Sr. Francisoo Castllo Alcalde de la Ciudad de La Unién
Sr. Edgar Trigueros Subadministrador del Mumcipio
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PARTE1 GENERALIDADES
1. Reseita de la Repablica de El Salvador

1. La Repﬁhlica de El Salvador estd ubicade en el corazim de
Centroamérica mirando al Océano Pacifico. Comparte los limites con
Guatemala en el oeste y con Honduras en el noxte y ¢l este.  La Repiiblica de
Nicaragua estd ubicada en el sudeste separado por el Golfo de Fonseca. Se
estima que la poblacidén llega actualmente a los 5.8 millones de habitantes.
La superficie del territorio es de alrededor de 21,000 km’.

2. El pais se compone de 14 departamentos que se dividen en tres
diferentes regiones geograficas: regiéon occidental, regién central y region
oriental como se detalla en la Figura [-1-1. Sus ciudades representativas
son Santa Ana, San Salvador (Capital) y San Miguel respectivamente.

3. Todo el pais habia entyado en una guerra civil a principios de la
década de los 1980. Sin embargo, en 1992 se Hegd a un acuerdo de paz entre
el gobierno y la fuerza antigubernamental con la mediacién de las Naciones
Unidas. El nuevo gobierno democriticamente elegido vino realizando
grandes esfuerzos para la recuperacién y el crecimiento estable del pais.

4. El PBI Total de 1996 fue de 50,200 millones de colones a precios
constantes de 1990. Los sectores de la Agricultura, Industria y Servicio han
tenido una participacién del 13.6%, 25.7% y 54.4% respectivamente. La
tasa de crecimiento medio del PBI desde ¢l ano 1990 fue det 5.5% anual que
corresponde a la tercera tasa mas alta de Latinoamérica después de Chile y
Perd. La tasa de crecimiento del PBI entre 1992 ~ 1996 a precio corriente
se detalla en 1a Tabla I-1-1.  Se espera que el PBI para los anos 1997 ~ 2000
crezca con una tasa de alrededor del 5%.

Tablal-1-1 Tasa de Crecimiento de PBI a Precio Corriente

Unidad:%
Ano 1992 1993 1994 -+ 1995 1996
PBI - 1.5 7.4 60 6.3 3.0
Fuente: Banco Central
5. De acuerdo ‘conz los datos del censo del PBI por céapita por

Departamento llevado a cabo por UNDP ¢n el afio 1996, la gama del PBI por
chpita es extensiva, [El PBI por capita de El Salvador es casi 4 veees de La

I-1
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Unidn.

6. De acucrdo con el censo realizado en 1992, la poblacién total de El
Salvador fue de 5,120,000, de los cuales el 45% estuvo concentrado en la
Region Central.  El 29% de la poblacidon total se concentra en San Salvador.

La tasa de crecimiento de la poblacién pronosticada entre 1995 ~ 2015 es de
1.4% ~ 2.1%

7. El valor FOB de la exportacién de 1995 fue de US$1,700 millones,
mientras que la importacion fue de US$3,400 millones. Las exportaciones
tradicionales consisten de cuatro producios, o sea el café {que representa el
80% del total), aziicar, algodén y camarones, todos los cuales estan altamente
influenciados por los precios externos. Las importaciones se incrementaron
rapidamente, impulsado por la expansion econdmica, reduccion de tavifas y
los envios familiares substanciales desde el exterior.

8. Del total de US$ 1,200 millones, los envios familiares representan
el 11.2% del PBI del ano 1996. Desde el aiio 1990 se ha incrementado la
importancia de los envios familiares, representando mas del 80% del déficit
comercial.

9. Uno de los componentes importantes del actual plan quinquenal
(1994~1999) es la reactivacién del Puerto de La Unién. Mediante el
fortalecimiento del sector de transporte maritimo del pais, se espera que este
proyecto contribuya a desarrollar la regién oriental del pais que fue
severamente afectado por la guerra civil.

2. Resena de los Principales Puertos de El Satvador

1. El Salvador tiene tres puertos principales: el Pucrto de Acajutla
(comercial), Cutuco {comercial) y Punta Gorda (pesquero). Aecajutla esta a
una distancia de 85 km hacia ¢l sudoesie de San Salvador. Cutuco y Punta
Corda estan a 185km hacia ¢l este de la capital en la regién oriental. Estos
puertos estan mirando hacia la Bahia de La Union.

2. El Puerto de Acajutla es ¢l puertoc mas importante del pais.
Consiste de tres muelles principales (A, By €). En 1996 se ha mampulado
1,686,997 toncladas de carga, incluyendo 28,000 TEU de contenedores. las
principales cargas consisten en carvgas a granel como granos, fertilizantes y
productos petroleros de importacion y el aztcar y café de exportacion.



3. ste puerto fue constyuido como un puerto de tipo muelle
principalmente apropiado para la carga a granel Sc encuentra
directamente sobre ¢l Océano Pacifico y ademas, es afectado por 1a marejada
durante los cambios de estacion. Pese a la rehabilitacion y. mejoramiento
que estd en proceso de ejecucidn, estos son citados generalmente como los
cuellos de botella para 1a manipulacién de contenedores.

4. El Puerto de Cutueo que habia gozado de mejores épocas, estuvo
exportando café y algoddén crudo hasta su clausura. en 1996, debido a la
posibilidad. de derrumbe de sus viejas estructuras deficientemente
mantenidas. Pese a que CEPA intenté mejorario mediante el otorgamiento
de la concesidbn a empiesas privadas, no se presentaron propuestas
apropiadas.

5. El Puerto de Punta Gorda se extiende a unos 800 m hacia cl este de
Cutuco. Fue construido alrededor del aiio 1980 como base de la pesca de
alin. Aunque hasta una fecha muy reciente ha servido sélo para los
pescadores locales (camarones), a fines de 1997 comenzé a desempeiiar su
funcién originariamente prevista con una inversion espaiiola, gracias al
acuerdo sobre problema ambiental internacional relacionada con la pesca de
atun que mvolucra los delfines.
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3. Actividades Portuarias refacionadas con los Principales Puertos

1. Los puertos de la costa salvadoreiia gue representan el 45% del
volumen total comercial, corresponden principalmente a las cargas hacia los
paises del Asia y la costa ocqidehtal de los Fstados Unidos. La carga hacia
los paises curopeos y la c’oét_a oriental de los Estados Unidos es manipulada
por los puertos de Guatemala y Honduras del lado del Atlantico. Las cargas
son transpoertadas a El Salvador desde estos puertos por la via terrestre.

Puerto de Acaj'utla _

2. La participacién dé Acajuila dentro del volumen total de carga oscita entre cf
84% y 93% y la participacion de la exportacion estd dentro de 1a gama del 7% y 16%.
Las principales exportaciones es el azicar, melaza, café y alcohol etilico, mientras que
las principales importaciones son el cereal, fertilizantes, harina de soja, hierro y accro,
productos industriales, alimentos, petrdleo crudo, diesel oil y gas butano. Durante Ia
guerra civil de la década de los 80 sc estancd el velumen total de carga, pero despuds
del acuerdo de paz de 1992, el volumen total de carga manipulada se ha incrementado
cada afio salvo en 1996. Algunos operadores de lineas navieras de contenedores
desviaron el puerto de escala de Acajutla a Quetzal para no estar afectado por las
marejadas de largo plazo, especialmente durante el cambio de estacion.  La Figura I-3-
1 indica ¢! rendimiento del volumen de carga manipulado por ¢l Puerto de Acajutla.

Volumen de Manipulacion del Puerto de Acajutla

2,500,000
g
£ 2,000,000
o [ Forime i ae
g3 Impaortacion
‘_5: 1,500,000 i. parc
S : |3 Exportacion
& 1,000,000 | iy Total
E [ e -
£ 500,000
=
0

1987 1988 1989 1990 1991 19952 1993 1994 1995 1996
' Afo

Fuente : CEPA

Figura I-3-1 Rendimiento del Volumen de Manipulacion de Carga del Puerto
de Acajutla

3. La Figura 1-3-2 detalla ¢l Rendimiento de Carga de Contencdores
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del Puerto de Acajutla.

Rendimiznto de Carga de Contencdores ded Pucrio de Acajutla

12,060

10,000 S .
8,000 B | potiacion cargada
;"3 ' ™ | mporiacion vacia
K 6,000 Do o ,
Exportacién vacia
4,000 [E' Exportacién cargada
2,000
0

1987 1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996

Afio

Fuente: CEPA ‘
Figura I-3-2 Rendimiento de Carga de Contenedores del Puerto de Acajutla

Puerto de Cutuco : :

4, El volumen de carga de Cutuco fue seriamente afectado por la
guerra civil. La actividad de exportacién desaparecid en el afio 1992 y las
importaciones cesaron en 1996. Las principales mercaderias de exportacién
fucron el café y algodén, mientras que las principales mercaderias de
importacién fueron los fertilizantes, liquidos a granel y carga general. La
Figura 1-3-3 detalla el rendimiento del volumen de manipulacién de carga
del Puerto de Cutuco.

Yolumen de Cafga de Manipulacién del Puerto de Cutuco

20,000
0

£ 100,000 L
‘g‘o 80,000 'llmportacién
g4 60,000 ® Exportacidn
5 40,000 [DTotal

5 B P
£

=

£

-

1987 1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996
Afio

Fuente - CEPA

Figura I-3-3 Rendimiento de] Volumen de Manipulécién de Carga del
Puerto de Cutuco '
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4. Situacién actual de fa Administracién Portuaria
4.1 Organizacién de la Administracién Portuaria de El Salvador

1. En El Salvador, los puertos se dividen en tres grapos o sea, los
puertos comerciales, los puertos pesqueros y los puertos navales. J.os
puertos comerciales son administrados por CEPA que estd bajo el control del
Ministerio de Obras Pdblicas (MOP).  El puerto pesquero de Punta Gorda
es administrado por CORSAIN que estd bajo el control del Ministerio de
Economia (MOE).

2. Actualmente, el control de la seguridad de navegacién y del area

maritima territorial exceptuando el area portuaria, pertenece al Ministerio
de Defensa (MOD).

4.2 Comisién Ejecutiva Portuaria Auténoma (CEPA)

1. CEPA es responsable del manejo del Puerto de Acajutla, el Puerto
de Cutuco, los ferrocarriles nacionales, las propiedades del gobierno
salvadorefio y el aeropuerto internacional.

2. CEPA es propictaria de las tierras y todas las facilidades del
Puerto de Acajutla excepto las boyas petroleras privadas. CEPA esta a
cargo de la administracién de todo el sector costero y del drea maritima del
Puerto de Acajutla. El limite del Area maritima del Puerto de Acajutla no
esclaro. Para satisfacer sus objetivos, CEPA tiene las siguientes funciones:

1) Planificacién, construccién y mancjo de las facilidades portuarias.

2) Disposicién de los asuntos del pilotaje.

3) Control de las operaciones de manipulacion de carga, almacenamientoy
transporte de carga en e} drea portuaria.

4) Instalacién y operacién de las senalizaciones para la navegacion
maritima.

5) Cobro de los derechos y tarifas portuarias imcluyendo los que
correspon'den a Ja manipulacion de carga, transporte ¥y
almacenamiento.

6) Determinacién del uso y fijacién de las tarifas de servicios, operaciones
v equipo del puerto.

7 Otros.



3. La Oficina Central de CEPA cuenta con un persenal de 226
personas. Decbe notarse que el Puerto de Acajutla tiene 1,153 empleados.

4, Bl acropuerto internacional y el Puerto de Acajutla adoptan
sistemas contables independ'ieﬁtes. Aungue los ixlgresos totales y los gastos
operatives totales de ambos sectores han venide ereciendo cada afio, la
ganancia operativa anual total ha sido de més de 100 millones de colones en
forma constante desde 1993. Casi el 80% de las ganancias fueron
corresponden al sector del aeropuéftq internacional. Sobre las ganancias se
tributa el impuesto a las rentas del 25% y luego se paga un impuesto por
contribucion al gobierno del 25% sobre el saldo.
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4,3 Modernizacién Nacional

1. Actualmente,

maritimos como la companiia

una serie de servicios del aelopuerto y puertos
de telecomumcacmnes (ANTEL) y la

distribucién de electricidad estan actualmenté en- proceso de transferirse al

sector privado.

modermzacwn estatal para supei wsar estos asuntos

H

2. . | " Ademas,

Fue nombrado el comlswnado plesldencml para la

la Comision Prc’s’idencial de Modernizacion esta

estudiando la participacién privada en los servicios de} Puerto de Acajutla
como la mampulacmn de la carga para elevar la eficiencia y cahdad y reducn'

los gastos nacionales.

'Fabla I-4-1 Condicién Actual de la Admlmstracum Manejo y Opera(‘lun

Portuaria

Caleg’ona : ‘ |

Condicién Aclual de CEPA

Observaciones

1. Conrespecto’ala autoromia .,

4

a. Control gubernamental =

Organizacidén Auténoma bajo ¢l control de MOP.

b. Conlto] de la admlmstracmn del personal

Algunas parfes son inflexibles. .

2. Con respectoala autondad

- a. Politica y plan portuario

No existe plan de desarrollo a largo plazo.

b. Control del Area acuftica

El limite del &rea acuitica y las normas para el
permiso no son claros,

e Conlrol del avea (e:'restré )

.| No existen defectos serios

3. Con respecto a ]a mdependencxa financiera

a. Sistema ﬁnanc:ero

Adopta el sistema contable independiente.

b. Tarifas porluarias -

€

"I Se requieren tarifas simples y atractivas.

4. Métode de manejo comercial

a. Organizacidn y personal

Algunas partes son inflexibles

b. Manipulacién de carga -

En proceso de privatizacidn,

¢. Operacién de Naves

No existen defectos serios.

d. Sistema de informacién |

Actualmente se encuenira en desarrollo

¢. Sislema estadistico’

.| No existe uso estratégico.

f. Promocidn de!fnuerto e X

+

Se requiere un plan estratégicoy concreto de
promecién portuaria. ‘

Nota:

me_]cn arae.

12

Las matcas de 1qtcrlsco (*) mdlcan que existen algunos puntoq déblles que deben



5. - Puerto de La Unidn
1. El Puerto de Culuco tiene un espigdn para carga gencral y carga a
granel (de sélidos y liquides) que consiste del Atracadero Norte y Atracadero

Sur que tiene las siguientes caracteristicas:

Tabla5-1 Caracteristicas del Muelle del Puerto de Cutuce

Atracadero | Longitud | = Ancho Calado
Norte - 152 m . 76 m - 9.2 m
Sur 174 m. 6.1 m 7.2 m

Fuente: CEPA

2. El acceso al muelle se realiza por camino y por ferrocarril. El
muelle ticne las facilidades de tuberia para la carga de liquidos, las cuales
estan conectadas con tanques en tierra fivme.  El 4rea total del terrenc es de
alrededor de 40 ha, incluyendo la oficina administrativa, los galpones de
transtto y los almacenes.

3. El Puerto de Punta Gorda tiene un desembarcadero de 300m de
longitud y 9.5m de calado. . Su longitud es equivalente a 3 alracaderos de
barcos atunecros en promedio. Dispone de las facilidades relativas como el
dique de reparacién de cmbarcaciones, camaras de  congelacidn ¥y
1efugelacmn planta de fabricacién de hiclo, taller de mantemimienio y
edificto administrativo.

4. El camino de acceso esta pavnnentado desde el Area urbana de La
Unién hasta Punta Gorda via Cutuco El canal de navegacion es natural
desde el exterior de la bahia y son comunes para ambos puertos.

5. Ademas de las facilidades mencionadas anteriormente, CORSAIN
esta estudiando un proyecto de construccién de una pequena marina para
cruceros que naveguen por los alrededores del Norte y Sudamérica. El sitio
estd justo al sur del existente de Punta Gorda. Se espera también que este
prayecto contribuya al desarrollo regional.

6.  Asimismo, CEL ha planiﬁcado la construccion de la planta
termoeléctrica al este de Punta Gorda con la ayuda del Banco Mundial.
Tleue una capamdad de 150MW (~450MW), con un muelle de 10 ~ 12m de
calado para la descarga del carbon combustible. El proyecto ha estado
esperando las propuestas de inversién privada. La demanda y suministro

I-13



eléetrico, mejoramiento de la transmisién de energia y la tendencia del precio
del combustible son factores importantes para atraer las inversiones
privadas.

1. Por otra parte, mucho se ha dicho a favor y en contra del eoncepto
del “Canal Seco”. La idea basica es conectar el Puerto de Cortés del lado
caribefio y el Puerto de La Unidn del lado del P‘xcnﬁco mediante autopistas.
Su factibilidad deber4 estudlalse cuidadosamente, ya que requiere una
enorme inversién. (Estd de més decir que ello promovera el desarrollo re-
gional y el comercio come funcién complementaria))

6. Condiciones Naturales y Ambientales alrededor de La Uni6n
6.1 Ubicacién

(1) Golfo de Fonseca

1. El Golfo de Fonseca comienza entre Punta de Amapala y Punta
Consiguina, a 30km al SE y se introduce unos 77km hacia el NE hacia el
fondo de la bahia. Las costas de El Salvador y Honduras se enfrentan en el
NO y NE del golfo donde se emplazan el Puerto Amapala y la Bahia San
Lorenzo. El Estero Real es un rio navegable que desembaca en el lado sud-
este del golfo trazando el limite con Nicaragua.

2. Sobre ambos lados de la entrada del golfo se elevan varios picos
volcanicos prominentes y se observa una gran cantidad de islas importantes
en la parte intevior. La Punta de Amapala que constituye el punto de en-
trada ocste, es baja y plana formando un frente de arrecifes que se extiende
hasta 0.45km hacia mar adentro. Se ha informado (1994) que este arrecife

marcado por las rompientes, se extiende ain més fuera de la costa que lo
trazado en las cartas marinas.

{2) Bahia La Union

3. En la mayor parte del drea, la Bahia La Unién tiene suficiente
profundidad para la navegacién. La Bahia se cierra hacia el oste de Punta
Chiquirin y se extiende alvededor de 13km en direccién NO.  La costa norte
de la bahia esta limitada por un enorme plano seco y con la excepcion del

canal de aproximacion, prevalecen las profund:dades de —6m o0 menos en el
area restante.
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6.2 Condiciones Naturales
(1) Condiciones del Tiempo

1. Debido a que el puerto esta cercado por la tierra, los vientos pre-
dominantes son normaimente suaves, pero el calor es excesivo. Durante la
época seca {diciembre a mayo), los vientos soplan principalmente del E-NE,

Durante la época de lluvias, los vientos que causan chubascos soplan nor-
malmente del SO.

(2) Mareas

2. Las diferencias de marea son de alrededor de 3.0m en pleamar y
1.8m en marea muerta.

(3) Corrientes

3. ~ La velocidad méaxima de corriente observada por la Misidn de Es-
tudios en dos puntos del 4rea maritima, una entre el Puerto de Cutuco y Pu-
erto de Punta Gorda y la otras en la parte interior del canal de aproximacién
en linea recta desde Punta Chiguirin eran de 1.03m/s y 1.42m/s respecti-
vamente. Estos valores son casi equivalentes a los registros de observacion
existentes. La condicién de la corriente no afecta tanto las maniobras de las
naves en el canal, pero deben tomarse las precauciones durante la aproxima-
cion a los desembarcaderos.

{4) Ondas

4. Se estima que las ondas de agua profunda de direccion SO afectan
el canal entre Punta Chiquirin y la Isla Zacatille. Sin embargo, el canal es
protegido de las olas de otras direcciones por la Isla Conchaguita y las Islas
Meanguera. Las olas del SO representan el 22% del total.

5. Las olas son transformadas por la difraccidn de olas dentro del
canal. Consecuentemente, se estima que todas las olas del Puerto de La
Union tendran menos de 0.3m de altura.

{b) Sedimentacién

6. En la mitad norte del Golfo de Fonseca, el lecho del mar es de suelo
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aluvial. Sin embargo, la parte sur de la Bahia La Union no esta tan afecta-
da por la descarga del Rio Goascordan. Se extiende la roca basal debajo del
mar a un nivel relativamente somero. '

7. ~ Pese a que la profundidad de la mayor parte de la Bahia La Unién
es de —10m, existen algunas zonas que tienen una profundidad de més de —
10m (area: 2Zkm x 300m) al frente de los Puertos de Cutuco y Punta Gorda.
Las cdrtasl marinas publicadas en el afio 1984 y 1994, reconocen esta zona.

Esto también prueba la estabilidad de las profundidades del lecho marino sin
sedimentacién.

(6) Condiciones del Subsuelo

8. De acuerdo con el estudio del subsuelo realizado por CEPA en 1954,
se forman estratos de arcilla que ticnen un espesor de 10 ~ 15m bajo el mar
en ambos lados del Puerto Punta Gorda. Debajo de la capa de arcilla,
aparece la roca basal que tiene una profundidad maxima de ~-30m.

9. . De acuerdo con los diez (10) sond'ajes.réalizados alrededor del
espigén del Puerto Cutuco en 1977, desde la superficie del techo maritimo

fueron reconocidos estratos arencsos relativamente duros con un valor N de
mas de 30. '
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PARTEIl PLAN MAESTRO (2015)
I. (.oncepto Baswo del Desarrolio del Puerto de La Unién

1. “Fl Plan Maestlo hasta el afio 2015 sera preparado teniendo en
consideracion el_:desmn)llo y la modernizacién de los puertos nacionales,
especialmente del Departamento de La Unidn, y su contribucion al desarrolle de la
regién oviental, que fue considerado el proyecto mas importante de la politica de El
Salvador.

2. ~ Por lo tanto, la meta bésica del desarrollo del Puerte de La Unién hasta
el aino de meta del Plan Maestro es identificada y resumida como sigue.

(1) Convertirse en nticleo de distribucidn de las cargas comerciales de la region
oriental.

(2) Convertirse en niicleo del desarrello regional y econdmico de dicha region.

3.  _ Para cumplir la meta, el desarrollo y la planificacién del puerto de La
Uni6n deberd basaxse en los siguientes aspectos.

(1) Asumir totalmente las cargas comerciales de El Salvador en el lado del
~ Paciftco junto con el Puerto de Acajutla.
(No deberd permitivse mas el flujo de contenedores hacia el Puerto de
Quetzal de Guatemala.)

(2) Ofrecer el servicio para la carga de contenedores del pais incluyendo la parte
sur de Honduras, y otras cargas de la vegién oriental, mientras que las
cargas restantes de la regién occidental/central seran manipuladas en
Acajutla, valiéndose de las ventajas de las condiciones gcogmﬁcas y
naturates de los vespectivos puertos. |
(Acajutla fue originariamente construido para la cavga a granel y los barcos
para contenedores son afectados por la marejada durante la escala en el
puertoy para la manipuwlacion de contenedores.)

(3) Satisfacer el c1e01ente 001]181(.‘10 exterlor y el incremento de la
' wntenedonzamon

(4 Apoyar el desarl ollo de la vegion ouental
(Mejoramiento de las infraestructuras relativas como los caminos y el nuevo
desarro]lo de las EPZ que ya sc establecicron en la regién occidental/central.)

(5) Servir comé puerto alternativo de Acajutla’ en el caso de terremoto y como
puerto de apoyo para la manipulacién de cargas pesadas o altas.
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4, Casi el 30% de la poblécién natural reside en la région oriental. B}
Pucito de Cutuco ha manipulado mas del 20 % de }a carga nacional. la
exportacién de productes tradicionales como- los' productos marinos y café en
contenedores o el rapidoe incremento de la importacién de automowles deberan ser
soportados por el puerto. Las EPZ podran hacer pleno uso del puerto Estos son
algunos de los ejemplos para sugerir el alto potencial de desarrollo que ofrcee el
Puerto de La Union.

5. El desarrollo del puerto debera planificarse vincwlado con el desasrollo
regional, incluyendo el incremento de la productividad de las industrias
relacionadas con el puerto y la introduccién de industrias lidercs hgadas al puerto.
Por lo {anto, es necesario que siempre se considere la relacién entre el desarrollo
regional y las actividades portuarias.

2. Pmyecéién del Trafico

Metodologia

1. Para estimar el volumen total de carga de El Salvador se aplicaron dos
diferentes métodos, o sea el prondstico macroscdpico y el pronéstico microscdpico.
El primero consiste en pronosticar el volumen total de carga en general mediante
la correlacion estadistica entre el volumen de carga y los indices socioeconémiocos
y/o tendencia del tiempo. El segundo es el pronéstico del método acumulativo del
volumen de carga, basado en el analisis del patron del flujo de carga individual por
tipo de embalaje y principales mercaderias.  El pronéstico del volumen de carga
fue reatizado por el volumen total de los puertos de la costa de El Salvador v luego,
el volumen de carga fue distribuido entre el puerto de Acajutla y el nuevo puerto de
La Unidén, mediante la ryepresentacidn proporcional utilizando los indices
economicos de la regién interior.

Carga Relacionada con los EPZ

2. La presencia del nuevo puerto aoelerara las actmdades de las
vecindades de las EPZ. Se espera que en las proximidades del nuevo puerto de la
regién Oriental se desarrollen casi 100ha de nuevas EPZ con una proporcién
relacionada con la poblacion de la regién Occidental y regién Oriental. La Tabla

[i-2-1 detalla el volumen de carga prevista desde/hacia las EPZ adyacentes al
nuevo puerto.

3. La Tabla I1-2-2 detalla el resultado del pronéstico del volumen de car-
ga de comercio internacional de los puertos costero salvadoresios.
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Tabla 11-2-1 Volufnen de Carga Relacionada con las EPZ Adyacentes al
Nuevo Puerto

Pz | Amadellote de Bbrica(ha) | Voheyion de carpa (ton)
FI7 advacente al nucvo pucrt 75 177,900
1P/, Concordia (Usuiltzn) 2 63758
Total 104 246,688

Tabla 11-2-2 Resuinen del Pronéstico del Volumen de Carga de Comercio
Exterior de los Puertos Costeros Salvadoreiios

Unidad: ton
§996 {real) 2008 2015
Casp ¥ Caso 2
Importacidn [Carga General 184 000 582,000 1,155,000 934 000
Carga Contenedorizada 47.000 261,000 6035 000 519,000
Carga Fraccionada 137,000 321,000 550,000 465,000
Carga a Granel £,209,000 2,095,000 2,896,000 2,685,000
Carga Seca a Granel 827,000 991,000 1,107,000 1,107,000
Carga Liquida a Granel ’ 382,000 1,104,000 1,789,000 1,578,000
Total . 1.393 0090 2,677,000 4.051.600 3,669,000
Expertacién [Carga General 9%.000 219000 394600 161.000
Carza Contenedorizada 56000 147,000 299600 371,000
Carga Fraccionada 43,000 22,000 95.000 S0.000
Cargaa Gl.:mel 186,000 233,000 194 000 275,000
Carga Seca a Granel 80,000 126,000 B3 000 23,000
Cazrza Ligquida a Granel 106 60D 157.000] 211,000 192,000
Toial 285.000 502000 688.000 636,000
Toetal Gencral : 1,678,600 3,179,000 4,739 000 4305000
Nota : Reseia del prondstico de carga
Esquema sxcdoocondmice
Foblacion Ao 2005 6875000 Ao 2015 7877000 (por MOL)
PBI(Coso 1} 5.0%atio hasta 2015
(Caso 2) 5.0%/a50 hasta 2005,
3 5%/ario Rasta 2015 (erecimiento moedio en el pasads)
Distribucion de Carga
4. La distribucién del volumen de carga por puerto fue estimada mediante

la representacién proporcional utilizando los indices econdmicos de la regién del
interior. Sin embargo, debido a que la capacidad de manipulacién de la carga de
contenedores del Puerio de Acajutla esta limitada a 30,000 cajas, el resto de la
carga de contenedores se manipular4 en el nuevo puerto de La Unién.  Ademés, el
nuevo puerto de La Uni6n atraera el 50% de la carga de contenedores hacia/desde
- Ia parte sur de Honduras. La Tabla 1I-2-3 detalla la distribucién del trafico de
carga. La Tabla H-2-4 detalla el prondstico de la distribucion de carga de
contenedores.
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y 2015

) . I . :
Tabla I11-2-3 Pron6stico de la Distribucién de Carga de 2005
L : T unit : ton
: La Union New Port Cargo Volume
. El Salvader Cargo . Honduras - Total
total voiume Acajuila La Union _Cargo

2005 Impart |General Cargo 582,000 378,718, 203,282 7,282 210,564
Break Butk cargo 321,000 256,800 64,200 64,200
Container cargo 261,000 121918 139,082 7,282 146,364
(TEU} 41,745 19,500 22,245 L1190 23.333
Bulk Cargo 2,095,000 1,676,000 419,600 415,000
Dry Bulk cargo 991,000 792,800 198,200 198,200
Liquid Bulk cargo 1,104,000 833,200 220,800 220,800
Total 2,677,000 2,054,718 622,232 7,282 629,564
Export General Cargo 219,000 126,266 92,734 7.282 100,015
Break Bulk carge 72,000 57,600 14,400 14,400
Centainer cargo 147,000 68,666 18,334 7,282 85,615
 [TELY 41,745 19,500 22,245 1,110 23,355
Bulk Cargo 283,000 226,400 56,600 56,600
Dry Bulk cargo 126,000 100,800 25,200 25,200
Liquid Bulk cargo 157,000 125,600 31400 31,400
Total 502,000 352,666 149,334 7,282 156,615
Domestic | Liquid Bulk cago 200,000 200,000 200,000
Total 3.379,000, 2,401,384 911,615 14,563 985,179
2015 | Import |GeneralCargo 1,155,000 505918 648,082 10,758 655,840
Cazel Break Bulk cargo 550,000 285,000 165,000 165,000
Container cargo 603,000 121,818 483,082 10,758 493,840
(TEL) 96,766/ 19,500 71,266 1,640 78,906
Bulk Cargo 2,656,000 2,027,200 868,800 558,800
Dry Bulk cargo 1,187,000 774,900 332,100 332,100
Liguid Bulk cargo 1,789,000 1,252,300 536,700 536,700
Total 4,051,000 2,534,118 1,516,582 10,758 1,52%,640
Export [General Cargo 394,000, 126,754 267,246 10,758 278,004
Break Bulk cargo 95,000 66,500 28,500 28,500
Container cargo 289,000/ 60,254 238,746 10,758 249.504
(TEW) 96,766 19,500] 71,266 1,540 78,908
FBuﬂ: Cargo 294,000, 205,500 88,200 88,200
Diry Bulk ¢argo 83,000 58,100 24,900 24,900
Liquid Bulk cargo 211,000 147,700 63,300 63,300
Total 688,600 332,554 355,446 10,758 366,204
Domestic Liquid Bulk cago 346,000 346,000 346,000
Total 5,085,000 2,566,672 2,218 328 21,516 2,239,844
2015 Import [General Cargo 84,000 447,418 536,582 10,758, 547,340
Case2 Break Bulk cargo 465,000 325,500 139,500 133,500
Container cargo 519,000 121,918 397,082 10,758 407,840
(TEU) B3.o11 §9,500 63,511 1,640 635,151
Bulk Carge 2,685,000 1L&75,500 305,500 805,500
Dry Bulk cargo 1,107,000 714,900 332,100 332,100
Liguid Bulk cargo 1,578,000 1,104,600 473,400 473,400
Total 3,669,000] 2,326,918, 1,342,082 10,758 1,352,840
Export |General Cargo 361,000, 126,660 234,340 10,758 245,008
Break Bulk cargo 90,000 63,000 27,000 27,000
Container cargo 271,000 63,660 207,340 10,758 218,098
{TEU) 83,011 19,500 63,511 1649 65,151
Bulk Cargo 275,000] 152,500 82,500 82,500
Dry Bulk cargo 83,000 58,100 24,900 24,900
Liquid Bulk cdrgo 192,000 134,400 57,600] - 57,600
Total 636,000 319,160 316.840 10,758 321,598
Domestic | Liquid Bulk cago 205,000 295,000 295,000
. Total 4,600,000 2,646,078 ‘ 1,953,922 21,516 1.975,438
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3. Plan de Desarrolio a Largo Plazo

1.. . Eltamaiio normal de las naves se ha estimado sobre la base de las naves
corrientes que hacen escala en Acajutla.  El tamanio de las naves de caiga a granel
de sélidos o liquidos de ta plamﬁcacmn coiresponden ya a los del tipo Panamax y en
cuanto a }as naves de carga general que son usados principalmente para ¢)
transporte de contenedores en Acajutla, se incrementara hasta el tamaiio del tipo
Panamax basado en la reciente tendencia de crecimiento.(El calado maximo de la
nave que transite por el Canal de Panama es de 39.5 pies (12.04 m).)

2. Las dimensiones de los atracaderos fueron determinadas sobre la base
del tamafio de las naves normales, Tomando en consideracion el desarrollo
veciente de las terminales modernas para contenedores de América Central, para el
Puerto de La Unién debera planificarse los atracaderos que tengan un calado de 13
(~14*) m y una longitud de 300 m, equipado con una plataforma de descarga de
respaldo de 12 ha (300 m x 400 m). (Nota: 1a cifra con el asterisce (*) corresponde a
la futura ampliacién cuando fuera necesario.)

3. Las dimensiones de los atracaderos para las naves de carga a granel de
stlidos y liquidos seran de 13 (-14*) m de calado y 260 (-280%) m de longitud. Con
miras a la posibilidad de la futura ampliacién, se ha planificado de manera que la
profundidad del drea detras de los atracadercs, sea igual que la del terminal de
contenedores (400 m).

4, La cantidad requerida de atracaderos depende del volumen de cargay la
eficiencia de manipulacién. Kl volumen de carga se ha estimado basado en dos
alternativas, el Caso 1y Caso 2 como se ha explicado en la seccidn anterior. La
meta del rendimiento de ]la manipulacién de carga (volumen de carga/tiempo de
atraque) se ha fijado con respecto a Acajutla. '

5. Se consideran indispensables dos (2) grias pértico para la alta eﬁmencn
de manipulacién de contenedores (fa relacién de mejoramiento de la eficiencia de
manipulacién es de 3.20 ~ 84 veces); para la carga a granel de sdlidos se adopta el
método convencional que utilice los equipos de las naves y tolvas moéviles y
basicamente tas bombas de las naves para la carga a granel de liquidos. Ademas,

las horas de trabajo/tiempo de atragque/nave se supone una mejoria de una relacion
de 1.06 ~ 1.20.

6. Como resultado, la cantidad de atracaderos requerldos se calcula segiin
el detalle de la Tabla II-3-1. El terminal de contenedores deberd usarse con
prioridad por los harcos de contenedores. Se ha supuesto que e} puerto queda
habilitado para 350 dias de operacién (x 24 horas), y la propia relacion de ocupaeion
planificada de un atracadero sea de 0.6 ~ 0.7 con respecto a los ejemplos de
planificacion de otros puertos.
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Tabla 11-3-1

Cantidad Requerida de Atracaderos

Qeneral Contenedor™ Agranelseco | Agranel lguide Petrdmen ‘Fotal
Volume de carga 191,100 120,500 357,000 600,000 346,000
tonf{caia*)Vasio
L7 o T
Volume de carga /Tiempo 80 31 80 135 135
de atraque
Rempode Atraquereueridd] 5 55 3923 4463 4444 2,563 17,781
(horas)
Cantidad de atxacaderos 028 0.47 053 053 031
caleulados
Cantidad de at_ramdems 075 137 212
mue!“’i e g FRTRRRTYP P
. Cantidad de atracadervs 1 2 3
W Cantidad R da do A feos (26 ) )
General Contenadm™ Agranelseco | Aganel igudo Petrérco n Total
LF
Vetume de carga 164,100 99,500 357,000 531,000 295,000
ton(caja*Yaio
,, '
Volume de carga Tiempo 50 31 80 135 135
de atragque
Tiempo de Alraque reveridof 2,061 3939 4463 3033 2185 15,871
(thoras)
Cantidad de atracaderos
calculados 024 0.39 053 047 026
Canlidad de aFracadems 063 126 159
o, TEQuenida R
Cantidad de atvacadercs 1 2 3
Ceneral Contenedor® Agranelseco | Agranel liquido Petitreo Total
7
Volume de carga 78,600 35,700 223,400 252,200 200,000
ton{eaja®)ano
Volume de carga Teinpo 80 % & 135 135
de atragque
Denipo de Atraquereveridgf  goq 1,395 2793 1,868 1481 8519
(horas)
Cantidad de atracaderos
caleulades - 012 0T 033 022 013
Cantidad de a.Lracxidems 028 073 101
. 2t S AR BRSSP S —
Cantidad de atracaderos L ! 2
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7. La cantidad de atracaderos requerida por tipo de carga en 2015 y 2005
para cl Caso 1 es igual que para el caso 2 y se resume como sigue.

Tabla 11-3-2 Cantidad de Atracaderos Requerida pafa_ elCasoly Caso 2

Ao - Tipode Atracadero Cantidad Nave de Prioridad
2015 Mol b I
I Atracaderode Contenedoves | __ 1oL Contencdores, General |

Atvacadero para carga a granel 2 Seco, 1 iguido y Petrdleo
J2005 fetal .| - S
I B Atracadero de Contenedores O S Contenedores, General __ - _

Atracadero para carga a granel 1 Seco, Liguido v Petrdleo

Nota: Los contenedores son también transportados por muchas naves de caiga general,
FE1 petrileo es transportado por pequierios lanchones desde Acajutla.

8. El calado de la darsena de maniobra y canal de acceso es de 13 m para el
area de atrague justo al frente del muro de atrague, darsena de maniobra y canal
de acceso fuera de la bahia de La Unidn, y 12 m (considerando la ventaja mareal)
para el canal de acceso de la bahia. La semilongitud de la nave (150 m) se adopta
como ancho del canal,

9. Bajo tales premisas, se cstudiaron los sitios potenciales para el
desarrollo portuaric de la bahia de La Unibn, tomando en consideracion las
condiciones naturales, actividades socioccondmicas y los siguientes principios.

a) Superficie suficiente para las actividades portuarias con posibilidad de
ampliacién futura

b) Separacion funcional con e! transporte necesario

¢) Planes relativos, incluyendo si fuera posible la utilizacion de facilidades
existentes

d) Consideracidon ambiental

10. Ademas, el Puerto de Cutuco fue reservado para nuevos concesionarios,
st existieran.  Se espera que el Puerto de Punta Gorda juegue su funcion prevista
originariamente como base atunera.

11. Basado en lo anterior, fueron prepérados cuatro planes de disposicién
como Sitios Alternativos (A-1), (B-1), (B-2) y (B-3) como se detalla en la Figura 3—
1. Enlafigura, se describen tres planes de disposicién para los Sitios Alternativos
(C-1), (C-2) y (C-3). Las cavacteristicas principales de los respectivos sitios se
Yesumen como sigue,
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1) Sitio Alternativo {(A-1)

12. Esta alternativa estd ubicada entre ¢l Puerto de Cutuco y el Puerto de
Punta Gorda. El 4rea es algo demasiada pequetia para la consiruccién del nuevo
puerto,

2) Sitios Alternativos (B-1, 2y 3)

13. Este sitio estd ubicado entre el Puerto de Punla Gorda y Pueblo Viegjo.
Puede clasificarse en tres alternativas segun los otros proyectos. (B-1) utiliza
plenamente ¢l 4rea. El proyecto de la marina (CORSAIN) esta considerada por 1a
(B-2), y la planta eléctrica (CEL) esta considerada también por (B-3). En (B-3),
los muelles privados existentes deberan reubicarse de manera apropiada.

3) Sitios Alternativos (C~1, 2y 3)

14. Este sitio eété' preparadorpa'ra_el_ caso de que no se presentaran
propuestas apropiadas ﬁara” la doncesiéh antes mencionada. Se requiere la
demolicion del Cutuco ezastenbe El muelle existente de Cutuco serd totalmente
demolido (C-1). ((,—3) ¢s un plan hgmamente wodificado del (A-1) para evitar el
costoso dragado de roca dura. La linea del frente de atraque coincide casi con
Punta Gorda. (C-2) ocupa }a posicién entre (C—l) y (C-3).

11-9



(0 £ g ‘Y SOINS) ToroIsodsi(y ap SOANRWIANY SAUR[L  T-E-11 vInJLY

wooi P £ Z 4 0 . T J
'-
A
lllll "
’a i |
lf
b

(132}
wejd omog

;
i
|

02UIADIg UOIUf B !
-;" f
;

7
-\-

f

{NLYSHOD)
euLER

s
/

© oonng jo uog !

Aeg uoiun €1 /m. z-

Il-10




15. Las demés facilidades aparte de las basicas arriba mencionadas, fueron
calculadas sobre la base de los pardmetros establecidos con respecto a la actual
situacién de Acajulla y ejemplos de planificacién portuaria similaves.  La Tabla H-
33 detalla las facilidades requeridas para la carga de contenedores.

Tabla 11-3-3 Facilidades para la Carga de Contenedores

- Tamaiio i
Facilidades 2015 2005
_ _ Caso 1 | Caso 2 Caso 1,2
Cantidad de 1 (300 m de longitud)
atracaderos R
Graa Poitico 2 (Tipo Panamax)
Superficie de descarga 50 mx 300 m
Patio de Contenedores 42’009 m? . 35'009 m? 12,0(?0 m?.
(1,200 pistas®) | (1,000 pistas®) | (350 pistas®)
Crs 4,400 m® 3,700 m® 1,400 m?
Taller de 1,000 m?
__ Mantenimiento : : |
Oficina de] Terminal 1,500 m*
Entrada del Terminal 4 carriles

Nota: Deberdn equiparse las tomas para fiigorifico si fiteran necesarias.

16. Con respecto al terminal de carga a granel, el ancho de la superficie de
descarga sord igual que el terminal de contenedores, de manera que la gria portico
y los tractores/chasis puedan operarse flexiblemente.

17. El camino de aceeso debera planificarse cuidadosamente, no sélo en los
alrededores del sitio sino también desde el punto de vista de la accesibilidad a la
yed nacional de principales caminos. Bl uso de las tierras se determinard basado
en el plan de disposicion de las funciones portuarias y la disponibilidad del area
circundante del sitio del proyecto.  El desarrollo de las EPZ de la regidn oriental,
sera garantizado con especial énfasis.
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4. Anteproyecto de Diséﬁb, Obras de Implementacién y Estimacién de Costo
4.1 Anteproyect de Disefio Estmctral -

4.1.1 Condiciones y Criterios ‘de i)iéeﬁo

(1) Condiciones Oc\;aanogréﬁcas

1} Mareas , L _ :
1. El M H.W.S. es adoptado como el nivel alto de agua (H.W.L)) de disefio
teniendo en consideracion los registros del nivel de agua de La Union.  Asimismo, el
nivel de referencia (DL) se considera que es igual que }a referencia del diagrama.

HWI. +3.1m
DL *+0.0

2) Ondas : _
2. La Bahia de La Unidén esta bien protegida por muchas islas y cabos y
consccuentemente, se espera que todas las olas de la Bahia de La Unitn sean
menores gue 0.3m de altura.

{2) Condiciones del Subsuelo

3. Las condiciones del subsuclo de La Union son tipicamente diferentes en
las siguientes dos aveas.

® Las areas acuiticas de ambos lados del Puerto de Punta Gorda
¢ El area acuatica de los alrededores del espigon del Puerto de Cutuco.

1) Aveas acudticas en ambos lados del Pueito de Punta Gorda

4. Se presume que los estratos del. subsuelo de esta area se
componen del estrato de arcilla blanda y estratos duros (roca) debajo del
mismo. Pese a que las profundidades de los estratos duros (roca) de todo el
area no se han confirmado directamente por sondajes, se supone que
presente una tendencia similar a lo observado entre Cutuco y Punta Gorda.
Como resultado, las condiciones del suelo de disefio del area se establecen
como sigue.
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Tabla 11-1-1 Condiciones del Suelo de Disefo a ambos lados del Puerto de
_Punta Gorda

Estrato Simbole |  CaracteristicasdelSuelo | Valor N ?CS(()“[;II] :g;mwo
e Arcilla con limo, blando a
Estrato arcilloso OL muy hlando, alta plasticidad. 0 145
}Zir:;o de Limo arenoso 1 Limao arenoso/Arena himosa 30-50 180
Estrato de Grava/Arvena  [SP4G |Grava y avena >50 180

2) Area acuitica de los alvededores del espigdn del Puerto de Cutuco
b. En 1977 se realizavon diez (10) sondajes alvededor de! espigén del Puerto
de Cutuco. Los resultados (valores N) se resumen en la Figura 1-4--1.  (Nota:

“Extracosterd” significa el lado exterior del espign de Cutuco y “Costero” significa el
lado costero del espigon de Cutuco.)

Valor N

3]
Profundidad ()

25 35

i Y Extracastero = Costem iy Madio }
U P

Figura [1-4-1 Valores N Medio del Puerto de Cutuco

Las condiciones del suelo de diseio en el sitio se suponen como sigue.

Tabla 1I4-2 Condiciones del Suele de Diseiio alrededor del Puerto de

Cutuco
Estrato Simbolo | Caracteristicasdel Suelo | Valor N Pes%}i; g;aﬁo
Estrato .de Limo arennso /Arena | SP mbmo e Arena 30-50 180
. 1n08a
Estrato de Grava/Arena SPHe | Gravayarena - >50 | 1.80
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(3) Coeficiente Sismico de Disefio

7. Para el disefio de las facilidades, se adopta el método de
cocficiente sismico. En este método, el coeficiente sismico (kh) se ﬁja en
0.15 considerando la clasificacién de la regién donde se planifican las
estructuras, las condiciones del subsuelo y el grade de importancia de la
estructura,

(4) Dimensiones de las Naves Planificadas

8. Las dimensiones maximas de las naves para el nuevo atracadero
son determinadas en el capitulo previo del Plan Maestro.

Tabla II-4-3 Dimensiones de las Naves Planiﬁcadaé

Tipo de Nave DWT Eslora (m) | Manga (m) | Calado (m)
Barco de
Contenedores 40,000 295 32.0 120
Barcode Cargaa | 55 216 315 12.4
Granel .

(5) Dimensiones del Atracadero

9. En La Unién, la altura de la coronacion del atracadero de
contenedores, atracadero de usos multiples y atracadero de pasajeros se fija
en +4.5m (1.4m sobre HW.L.)

(6) Velocidad de Atraque y Fuerza de Traccion

10. La fuerza de traccién sobre la bita actuando en todas las
direcciones, se supone como sigue segun el tamano de la nave planificada.

Tabla 1144  Velocidad de Atraque y Fuerza de Traccién

N Velocidad de Atraque Fuerza de Traccion
Tamanio de la Nave
{cm/s) {ton)
40,000-50,000DWT 10 70
5,000GT 10 H0
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(7) Sobrecarga del Atracadero

11. Se suponen las siguientes sobrecargas y carga dindmica de diseno
para las facilidades de atrague.

Tabla 11—4—5 Sobrecarga de Disedio

Tipe Estructural Tipo Campana Neumética de Hormigé;l
Atracadero - Contenedor Uso maltiple

Dentro de la gria: 1t/m?
Fuera de la griia: 3¢/m®

Carga Dindmica | Giia para Contenedores Gnia pesada
Dentro de la gria: 16m®

Condicién Sobrecarga 3t/m®

ordinaria

Y 2
go:‘:i:gg:] de | Sobrecarga Fuera de la griia; 3thn® L5t/m
¢ ®  |Carga Dindmica |Gréia para Contenedores Gria pesada
4.1.2 Diseiio Estructural
12 Las condiciones del suelo son uno de los factores mas importantes para la

determinacién del tipo de estructura apropiado. Por los resultados del estudio del
subsuelo se ha determinado que en La Unidn existe el estrato de arcilla con un
egpesor variable y el estrato duro debajo del mismo. Sin embargo, se estima que ¢l
estrato de arcilla no tiene ninguna resistencia del suelo. Por lo tanto, fueron elegi-
dos las estructuras del tipo gravedad utilizando el estrato duro para las facilidades
de amarre ¥ el muro,
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4.2 Disefio Preliminar, Obras de Implementacién y Estimacién de Costo

1. El cronograma de constyuecidén del desarrollo a largo plazo se detalla en
la sigwiente tabla.

CRONOGRAMA DE CONSTRUCCION ﬁEl, BESARROLLO A LARGG PILATO

Facitidades unitss| Comnitad] s30 ] 000] w0t | 20n2 | 2ooa] wooa] 20is | 2ooe [ 2vr | zovs [ 2o [ 2ara] zare] 2012 ] zora o
Assaw aderg e conlendorts (-83m) LS 1 #
Azacadero de cargampranel (Nro 1) {-Lsm}} L § 1 *
Atacaders de carga a granel Nre 20 (-83my] LS 1 #
Rellena de Gemay mwro 15 t “ I
Fditicess y senicion pusibares _].Ls 1 #
Canal, dirsena y myuda pasa fa nanepacidn Ls 1 # :
Caminos de accese LS 1 ‘ !
Equipe de cargs LS ¢ I 1
2. La estimacion preliminar del costo del proyecto fue elaborada con

respecto al plan maestro que ticne como meta el afio 2015.
El tipo de cambio es de US§1 = 8.75 Colon = ¥130.

3.  la comparacién general del costo de la construccién se detalla en la
Tabla II-4-6.

Tabla 11-4-6 Comparacién General de! bﬁstb de Constru;ici(’)n

(Unidad; Millén de US$)

. . Ubicacitin Prdpucs!a del Puerto
Categoria Undad - [ B1 [ B2 [B3 [l [ 62 Ca
Desarrollo a Larpo Plazo LS 177 192 153 159 193 175 147
4. El ocosto de construccion de la ubicacion (B-3) fue estimado en

aproximadamente US$159 millones.  Por otra parte, el costo de construccion de la
ubicacion (C-3) fue estimado en aproximadamente US$147 millones.

5. El costo total del proyecto para el plan maestre del nuevo puerto es de
aproximadamente US$147 millones, de los cuales aproximadamente el 11% del cos-
to del proyecto representan los equipos de manipulacién de carga.  La diserimina-
cidn del costo del proyecto es como sigue.

(1) Atracadero de carga de contenedores (~14m) ..............oveueenn US$32 millones
(2) Awacaderosde cargaa granel (C14mINC L ..ol US$29 miltones
(3) Atracaderosde cargaa granet (—-14m)IN°2 ..., 1JS$22 millones
(4) Canal, Darsena y Ayuda para laNavegacton .................eeene, US$20 millones
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(5) Camino de ACCES0 ...ovvveiniiniiinnieereecvaaess e er e USST milton

(6) OUOS ...cevverenneiiniii it er st US$43 milloncs
Total : US$147 millones

# Otros incluyen los oquipos de carga, remolcadores, gastos de ingenierfa y
conlingencias.
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5. Administracion, Manejo y Operacién Portuaria
5.1 Funciones requeridas para CEPA

a) Control dcl Arcade Puerto, Infracstructura y Facilidades

1 CEPA debera formular la politica basica de los puertos nacionales y pre-
parar el plan correspondiente al desarrollo y conservacién del Avea portuaria.
2) Las obras de construccién, el permiso para el uso de la infraestructura,

las facilidades y dveas portuarias deberan satisfacer la politica y el plan portuario.

b) Mejoramiento de la orgamizacion

1. Para realizar el manejo y operacion eficiente del puerto conforme a la
politica y ¢l plan bésico y asegurar un manejo financiero sano para el desairollo
portuario, es necesario que se introduzcan o se fortalezean las secciones que estén a
cargo de las siguientes funciones:

Tabla I1-5-1 Funciones requeridas para CEPA

Funcion Prevista Antecedentes
— Planificacion y Disposicion < Nuevo Terminal en La Unién
Funcional del puerto < Participacién en Asociacion de CEPA y
— Supervisién de la Construccidn Empresas Privadas del Puerto de Acajutla
del Nuevo Terminal <~ Canal Seco, EPZ
- Marketing Activo y Promociéon | < Progreso de }a Contenedorizacion
del Puerto « Competencia entre los Puertos Vecinos
— Tarifa Atractiva y « Programa de Modernizacién del Sector
Manipulacion de Carga Publico
Eficiente .
— Conservacién Ambiental « Prevencién de la Contaminacién del Area
Maritima
< Elevacion del Consenso Ambiental
- Reorganizacion Flexible y <~ Nuevo Rol y Funcion para el Progreso del
Efectiva Desarrollo del Puerto y Plan de
Modernizacion

¢} Principios Basicos de la Administracion, Manejo y Operacion Portuaria

2. La funcion mas importante del puerto, es servir come terminal donde se
produce el encuentro del transporte maritimo y terrestre. Por lo tanto, la
eficiencia y seguridad son vitales para la transferencia de carga y de pasajeros.
Para la manipulacibn de carga, se requiere fundamentalmente la rapidez,
confiabilidad y efectividad del costo.
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52 Construccién y Operacitn de los Terminales del Puerto de La Unién
a) Puerto de La Union come Puerto Publico

L. Los puertos son infraestructuras importantes para la economia nacional
y en general tienen cavdcter piblico.  El Puerto de La Unidn cosiste del inco termi-
nal de contenedores del pais y de dos terminales de carga a granel pava la vegion ori-
ental. Ademds, sirve como puerto alternativo de Acajutla.  Por tanto, se requiere
su apertura para el uso piiblico.

b) Participacidon Privada en las Actividades Portuarias

2. Se dice que el sector piblico no siempre es eficiente y flexible para la
mversién y manejo del personal. - Esto es cierto especialmente en el drea de la
prestacién de servicios. Por lo tanto, sevia deseable que los servicios portuarios
sean provistos en principio por el sector privado.

3. La Tabla I1-5-2 detalla el sistema de construccidn y manejo del nuevo
Puerto de La Union.  Se recomienda el caso B o C como el mejor sistema.  Las ac-
tividades portuarias como la manipulacién de carga, deberdn ser provistas por el
sector privado, pero las obras de construceion general deberd confiarse al sector pib-
lico como requisilo minimo para el propictario del puerto.

Tabla I11-5-2 Sistema de Construccion y Manejo del Nuevo Terminal de
Contenedores de La Unién

Planificacion y|————consiruorién___ Operacion Observac
Casos Supervision Dragado |Desarvollo| Facilidades | Operaciones  [Manipulacid iones
del Canal | del Sitio | del Terminal Admlmstratwas ndecarga |

A Piblion Piblico | Publico Pdblico Piblico Piiblico

B Priblico Piblico | Publico | Péblico Piblico . Privado

C Piiblico Piiblico | Piblico Piiblico * Privado = | Privado .

D Publico Piblion | Publico | - Privado - Privade ~_|. Privado

E Piiblico Piblioo | Privado | "Prvade | Privade ©_ | Privads |BOT

Nota, BOT (Construceion, Operacion y ’Ihn»ﬁs’mncm) £l sector pub&m pernute al seclor privade la construecion
del terminal bajo la condicidn de permitir el uso al sector privado durante cierto periodo para recuperar el cosio de
Iz construccidn,  Despudés de este periodo, el terminal serd transferido al sector piiblico.

c¢) Control Activo del Proyccto Regional Relativo
4. Actualmente, atn no se ha elaborado el plan concreto para la region ori-
ental, incluyendo el mejoramiento de caminos y ¢l establecimiento de las EPZ.  Ei

gobierno debera elaborar inmediatamente este plan.  Igualmente, el gobierno de-
bera hacer uso del sector piblico bajo un ambiente apropiado.
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por el sector privado.

5. Basado en las condiciones mtadas arriba, !as 'tchwdades portuanas
como la manipulacién de carga deberan desarrollarse por el sector privado, pero las
obras de construccién y la administracién general debera quedar en manos del
sector piblico. Por lo tanto, se recomiendan los casos B o C de la siguiente tabla
como el sistema dptimo para la construccidn y manejo.

6. Evaluacion General

1. Para seleccionar la mejor allernativa, se realizd la evaluacién
comparativa segin el detalle de la Tabla H--6-1. Bajo las condiciones dadas de
que Cutuco estd reservado para los nuevos concesionarios, se recomicnda la
alternativa {(B-3) con posibilidades de otras obras publicas. De lo contravio,
merceeria también consideracion la altermativa (C-3)..

Tabla 1I-6-1 Evaluacién Comparativa de las Alternativas

Evaluacion Planes Alternativos
| A-1 B1 \ B2 : B3 |cijcelcs
Plan del terminal O ' O O
Acceso al Terreno © O ©)
Plan del frea o 0O O
cudtica
Acceso de Agua O © O
Efecto sobre los A O E o b A
Muelles Existentes | Cutuco e + Privado Cutuco
Uso de Arcas o 0 I O )
ecinas : : .
Futura Ampliacién JAN © @)
omtode A A0 Vo |aiato
nstruecim ' ' ! !
Impacto Ambicental O O O
FAN- '
Efccto sobre Otros A Planta | A | © FAY
Proyectos Cutuco de ¢ Planta . Cutuco
Marina ! !
Evaluacién General o ) Ll ©

Nota 1: @ Buena, O Regular, /A Deficiente .
Nota2: El Impacto Ambiental se basa en cl msu]tado de la Fvaluaclon Amb;enta] Inicial (EL),
que se explica junto con la Evaluacién del Impacto Ambiental (KIA) de }a PARTE 11.
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2. Los teyminales citados seran construidos para satisfacer las demandas y
sobre la base de suimportancia. El terminat de contencdores deberé desarvollarse
inmediatamente, seguido por el primer terminal para carga a grancl.  (En esta
ctapa del plan corto plazo, deberd considerarse un plan mas econdmico) Ll
segundo terminal para carga a granel serd construido en los afios sucesivos.

Andlisis Eoondmico Preliminay

EIRR

3. El resultado del cAlculo econdmico preliminar de la EIRR para el caso
B-3 se detalla en la siguiente Tabla 1I-6-1. FEl caso B-3 se considera factible ya
que en el caso mas pesimista del Caso € rinde 12.0% fijado por el BIRD e BID para
los proyectos de infraestructura social. El caso C-3 es mas factible ya que el costo
de construccién es menor que en el caso B-3.

Tabla 1I-6-1 Resumen del Resultado del Calculo de EIRR

Caso Caso | Caso2
Caso Basico 154% 14.5%
Caso A 14.2% 13.3%
CasoB 14.1% 13.2%
Caso C 129% 12.0%

Caso A: Costos incrementados en 10%
Caso 13 Beneticios reducrdos en 10%
Caso O Costas incrementados en 10% y beoeficios reducidos en 10%

Otros Efectos Econdmicos
2. Los efectos excluidos del calculo de EIRR son los siguientes.
1}  Generacion de oportunidades de empleo

2)  Promocion del desarrollo econdmico regional
3) Ahomo del interés de los costos de Jas cargas
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