PARTE I PLAN A CORTO PLAZO (20035)
1. Politica Basica para €l Plan a Corto Plazo

1. Teniendo en consideracién diversas exigencias como un paso intermedio
del Plan Maestro, las metas principales del plan a corto plazo hasta el ano 2005 se
resumen segan el detalle siguiente:

(1) Establecimiento inmediato del moderno terminal de eontenedores como
acceso principal de El Salvador.

(2) Construccidn sucesiva de los atracaderos necesavios para otvas cargas de la
region oriental.

(3) Fortalecimiento del sistema de administracién y manejo efectivo de los
pucttos pablicos.

(4) Sistema de operacién portuaria y manipulacion de carga eficiente, incluyendo
la participacién privada.

(5) Inversién econdmica, incluyendo la financiacién apropiada para la normal
naplementacién del proyecto.

(6) Cooperacién intensa para la promocion del desarrollo regional.
(7) Necesaria consideracién ambiental.

2. benﬁstico de Deinanda

1. La demanda futura del trafico de carga del nuevo puerto de La Unién del
ano 2005 se resume en la Tabla 1H1-2-1.

Tabla HI-2-1 Resumen del Pronéstico de Carga del Nuevo Puerto de La Unién en 2005

Unichd : ton
Volumen de Carga
2005 Iportacidn | Carpa General 210,561
Carga Fraccionada 63,200
Carga de Contenedones 146,364
(1) ' 23355
Cargaa Greawl 419000
Carga Scea a Granel 198,200
Cargn Liguida a Grancl ‘ 220,800
Fxportacidn | Carga Gereral 100015
Carga Fraccionada 14,400
Carga de Contenedonss 86615
quu 23355
CargpaGranel 56,600
Carga Secaa Granel 25200
Cargz LiquidoaGrpel ' 31,400
156615
000
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3. Plan de Disposicion Fisica

| El Plan a Corto Plazo con la meta en el afio 20{)5 se liroi)dne bdjo el
esquema del Plan Maestro para la “Alternativa B-3" en el lado este del Puerto de
Punta Gorda y la “Alternativa C-3" para facilitar la 1mplementac1on del proyecto
(el sitio alrededor del Puerto de Cutuco existente quedo dlspomble para el Estudio).

2. - La exigencia fisica basica como la cantidad de atracaderos es 1gual para
ambos casos. Sin embargo, el plan de disposicion, espemahnente ¢l plan del uso de
la ticrra, depende del 4rca disponible correspondiente para el desarrollo portuario.
En el caso de Ia “Alternativa C-37, todo el drea del Puerto de Cutuco existente serd
considerada como area disponible para el desarrollo portuario efectivo.

3. En la etapa del plan a corte plazo, se desarrollara un terminal de
contenedores y un terminal de carga a granel como se detalla a continuaciéon. Los

atracaderos correspondientes son consecutivos para la conveniencia del uso y fici
ampliacién futura.

Un (1} atracadero de contenedores ,

Principalmente para naves de contenedores y naves generales.

Longitud: 300m

Calado: —~13m (con posibilidad de profundizarse hasta —
14m en el futuro)

Gina portico: Dos (2) del tipo Panamax

Area del terminal: 12ha (fongitud de) atracadero de 300m por 400m
de fondo)

Superficie de descarga:  50m de ancho
Patio de contenedores: 12,000m? (350 hileras)

CFS? 1,400m*
Taller de mantenimiento: 1,000m?
Oficina del terminal: 1,500m”
Acceso al terminal: 4 carriles
Sistema de grnia de transferencia: 4 griias de transferencia
8 tractores
8 chasis
Galpén de transito y almacén (para carga general)™ . 2,200m*

*) Elalmacén existente de Cutuco serd utilizado para C-3.
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! ln (]) ﬂh‘ﬂcﬂdﬁm para f:al‘gﬂ ; !i.].anel

Principalmente para naves de carga seca a granel, naves de carga liquida a
granel y lanchones de petrdleo.

Longitud: 260m {posible ampliacién hasta 280m en el futuro)
Calado: ~13m (posible profundizacién hasta —14m en el futuro)
Calado: —11m (Esta plenamente considerada la ventaja
. de la marea de La Unién.)
Diametro de darsena de maniobra: 600m
Ancho del canal de acceso: 150m
Camino de acceso

Camina de acceso de 2 carriles y un camino alternativo de desvio del
dvea urbana.

II j.] o . ] .:‘ ] L

4. El muro oeste sera liger -amente modificado para que funcione como
facilidad de amarre tentatwa con un calado de —7.5m y una longitud de 220m para
satisfacer las posibles escalas de barcos de pasajeros.  Es posible la acomodacién
de naves de hasta 15,000 GT.

5. La Figura III—3—-1 1= 3—2 1I-3-3 y [11-3-4 detallan los planos de la

disposicién generxal para la Alternativa B-3 y C-3, el canal y darsena de maniobra
y trazado aproximado de! camino de desvio.
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Figura III-3-1 Plano de Disposicién de la Alternatva B-3

Reserved Area for
Other Projects
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4, Disefio Preliminar
(1 Condiciones de Disesio

1. Las condiciones de diseiio para las facilidades de amarre se establecen
como sigue.

Tabla Il<--1 Condiciones dc_Diséﬁo del Atracadero de Contenedores/ Atracadero
para Uso Miiltiple/Atracadero de Pasajeros

Condiciones de Diseiio
Renglones Atracadero de Atracadero para Atracadero de
Contencdores | Carga a granel Pasajeros
| Nave Planificada 40,000DWT 50,000DWT 5,0000T
Calado Planificado (m) ~14.0 ~1440- -5
Longitud del Atracadero {m) 300 260 220
Altura de Coronacion (m) +45 +1.5 +4.5
H.W.L. (m) +3.1 +3.1 A
Coeﬁciente Sismico 015 Q.15 0.15
2. Las condiciones del suelo de disefio del sitio planificado se establecen
Como sigue.

Tabla lII-4-2 Condiciones del Suele de Diseio

Peso Unitario
Estrato Simbolo Caracleristicas del Suelo Valor N
. tm®
Estrato de Limo arenoso/Arena sp Limo arencso/Arvena limosa 30 50 1.50
Fsirato de GravafArena SP+G Grava y arena 1 =>50 1.80
3. En los atracaderos se preswnen las siguientes sobrecarga y cargas

dinamicas de diseiio.
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Tabla11-4-3 Sobrecargas de Disefio

) ‘ - . TipoBloque de
\J
Renglones Tipo Campana Neumdtica de Honlmgén Hormigon
Condiciones Scbrecarga Atracadero para Atracadero para Atracac_lem de
conienedotes Carga a granel Pasajeros
" Dentre de Ja griia; 1t/m? ,
go:;jmq“ Sobrecarga Fucra de la gtia: 3Um? 3t/m2 3 2t'm?2
ramana Carga dindmica | Gnita do contenedores Gria pesada -
- . Dentro de 1a gita: 1Um?
.-Iqondmon de | Sobrecarga Fuera de la gra: 3t 1.5Vm2 1thn2
ervenoto Ca rgh dindmica | Oria de contenedores Gnia PeSada -
(2) Disenio Estructural
4. El disefio del muro del muelle del tipo gravedad sera realizado

preferiblemente de acuerdo con la siguiente secuencia.

| Determinacién de las Condiciones de Disefio |

v

| Suposicién de }as Dimensiones del Muro |

| Ciileulo de las Fuerzas Externas |
| Examen del Deslizamiento del Muro |

v

[ Examen del Vuelco del Muro |

v

Examen de la Carga Admisible de la
Fundacion

v

| Determinacién de las Dimensiones del Muro | _
figura lII-4-1 Flyjo del Disefio del Muro del Muelle del Tipo Gravedad

b. La seccién normal del atracadero de contenedores/ Atracadero para Car-

ga a granel /atracadero depasajeros se detalla en la Figwra 111-4-2 y I1[4-3
respectivamente
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5. Obras de Implementacién y Estimacion de Cosio
5.1 Obras de Implementamén

i.  Las prmcapales fac:hdades portuanas paua cl plan de desarrollo a corto
plazo, consisten del atracadero para la carga de contenedores, patio de
contenedores, atracadero para carga a granel y atracadero para pasajeros, mure y
parte del mismo donde puedan amarrarse los buques de pasajeros, camino de
acceso, edificio, etc.  Estas facilidades pueden construirse con equipos extranjeros

del triados del exterior, excepto la mano de obra local, matemas primas y equipos
disponibles localmente.

2. El cronograma tentativo del proyecto para los arveglos financieros,
disefio detallado, preparacién de la licitacién, supervisién de la construccion,

operacién y mantenimiento de las facilidades portuarias se detalla en la Figwra
HI-5-1.

3. el cronograma del plan de desarrollo a corto plazo se detalla en 1a Figura
Ni-5-2.

5.2 Estimacion del Costo

| Con respecto al costo unitario indicado en el Plan Maestro algunos
costos unitarios fueron revisados y reducidos en el estudio de factibilidad,
considerando los datos actualizados y la informacién adicional, por ejemplo, el
suministro de materiales desde 1a zanja de préstamo ubicado en las adyacencias

del sitio, ete. Este plan se lleva a cabo para ahorrar costos y para mejorar la
precision de la estimacién de costo.

2. 1.a estimacion del costo del plan de desarrollo a corto plazo (B-3) y (C--3)
se resume en la Tabla IHl-5-1 y la Tabla 1I1-5-2 respectivamente. El costo total
del proyecto del plan de desarrollo a corto plazo (C-3) se eleva a US$95 millones, de
los cuales US$70 millones representan los oomponentes de moneda . extranjera.
Del total del costo, US$72 miliones se destinaran al atracadero y patio para la carga
de contencedores y el atracadero y patio para la carga a granel. El costo de los

equipos se estima en UJS$23 millones mcluyendo la ‘manipulacién de carga y los
remolcadores.

3. Por otra parte, el costo total del proy: ecto para | plan de desarrollo a corto
plazo (B--3) se eleva a US$101 millones, de los cuales US$75 mullones representan
los componentes de moneda extranjera.  Del total de los costos, US$78 millones se
destinardn para el atracadero y patio para la carga de contenedores y el atracadero
y patio para la carga a granel. El costo de los equipos se ha estimado en US$23
millones incluyendo la manipulacién y de carga y remolcadores.
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ftem Year

1998

2000 2001 2602 2003 2004 2005

Preparation Works
1. Obtaining funding
2. Land acquisition

3. Selestion of Consultant

g

4, Pre—qualification of Tenders

- 2. Detailed design

Detailed Design

1. Reviewing work on F/S

3. Preparation of Tender Documents

N

Preparatioh Works for Construction
1. Tendering
2. Tender evaluation

3. Award of contract

vt B Equipy B

Construction

1. Mobilization

2. Construction

1) Gontainer Berth
2) Bulk Berth

3. Construction supervision

Maintenance

1 year after completibh of Cons'n

IR

[ 1Preparation Works (Government)

Engineering Study{Consuitant)

2 Construction{Contractor)

[T Maintenance Penod

Figure HI-5-1 TImplemention Schedule for Short Term Development
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Tabla I1I-5-1 Resumen del Costo de Construccion del Desarrollo a Corto Plazo (B-3)

(Unidad: US$)

ili-14

IPrecio Unitario Monto
Lugar Rengiénde Obra  Unidad . Totat
9 8 Cantidad| F.C | L.C FC LC
Atracadero delMuelle principal
Contenedores{L=300 (m) s 1 6,809,000 4,206,000 11,015,000
Muelle de pasajeros
L=220 (m) s 1 0 0 0
Muro ls 1 2,033,000] 192,000 2,225000
Retleno de tierra s 1 221,000 4,217,000 6,458,000
Pavimento is t 3,220,000] 6,000 3,226,000
Edificio is i 240,000 360,000 600,000
Servicios andliares s 1 729,000 448,000 1,178,000
{-tdm)
Atracadero deL.=260 {(m) s 1 6,143,000 3,963,000 10,106,000
carga a granel
Muro ls ] 569,000 46,000 1,015,000
Relleno de tiera ls i 929.000 1,726,000 2,655,000
Pavimento ls 1 2,791,000 5,000 2,796,000
Edificio ls 1 271,000 406,000} 677,000
Servicios auxiliares s 1 555,000 307,000]| 862,000
SRt i TR TR0
Canal CanallDarsena Ls i 10,033,000 0 10,033,000
Ayuda para la navegacid |s 1 831,000 92,000 923.000
Camino Camino de acgeso s 1 1,395,000 3.264,000 4,659.000|
Desvig Ciudad La Unién
Movitizacién l.s 1 3,922,000) 1,524,000 5,846,000
Consultor Gasfo de ingenierla ls i 4,315,000 2,116,000 5,431,000
Contingencia |Contingencia fisica ls 1 4,746,000 2328000 - 17,074,000
R o R o b LT .| 3z.966.000
Equipo Equipo de carga s 1 18,932,000 G 18,932,000
Remolcador 3.846.000 0 3,846,000
. Subtolal = S 22,778,000
Adquisicion de Terreno 12,000
Total MA34000 25684000 100,664,000
745% 100%



Tabla 111-5-2 Resumen del Costo de Construccién del Desarrollo a Corto Plazo (C-3)

Unidad: USS
. . recio unitarn Monto
Lugar Renglénde Obra  |Unidad|Cantida FCTLC FE ic Total
(-14m) Muelle principal
Atracadero de |L=300 {m) lLs 1 6.446,235] 3658117 10,104,952
Conlenedores
Atracadero de pasajeros
L=220 {m) ls 1 1,465,382 883,174 2348556
Muro s 1 114,141 63,761 177,902
Relleno de tierra s i 2031221 3783410 5.820,631
Pavimento s i 3219300 6300 3,225,600
Edificio Is i 239850 359.970 596520
Servicios auxiliares s 1 676,106 431,161 1113873

T L a

Sublotal i 1714198235 -~ 8:193,098) 23391338
(-14m} Muelle principal
Atracadero de [L=260 (m) ls 1 6,008317] 33068492 9376809
carga a granel
Relieno de tierra ls 1 1.822,254] 3384186 5,206,440
Pavimenlo is 1 2,790,060 5,460 2,795,520
Edificio ls 1 270,600 406,120 676,120
Servicios awdtiares ls 1 544,562 358,213 902,715

11438793 7522471 "+ 18,953,264

Gonal —[CanaDsrena s 6,144,354 0] 6,744,354
Ayuda para la navegacl 1.s 1 831,000 92,000 923,000

Camino Caminoc de acceso ls 1 345000 810,000 1,155,000
Desvio Ciudad La 774,000] 1.806.000 2.580,000)

Movilizacidn is 1 3,432,838 1,942,357 5375195
Consuttor Gastos de Ingenieria is 1 376,122 ‘2,135.593 5912715
Contingencia |Contingencia fisica s 1 4,153,734 2,350,252 6,503,986
R T B R T e Ay
Equipo Equipo de carga is i 18,932,000 0] 18932000
. Remolqadorr ‘ 7 : 3,846,154 0 3,845,154
Clswmtotar o b a2meisa ol 22718154

Total . : 65469230 25852772 94322002

Adquisicion de terreno se incluye el cost 13.6% 100%
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6. Administracién, Manejo y Operacién de Puerto
6.1 Establecimiento del Puerto de fa Oficina de La Unién

1. Como se¢ ha indicado en la PARTE I, se recomienda que ¢l nuevo
terminal fuera basicamente supervisado y administrado por el sector publico
permitiendo la participacién privada para el servicio de manipulacién de carga.

2. Con este propésito, la organizacidn admmistrativa del Puerto de la Unién
debera establecerse inicialmente como una seccidn de CEPA.

¥ Como cuerpo autéonomo independiente, CEPA tliene la aulovidad pava
contvolar todas las facilidades y el Arvea relactonada con las actividades
portuarias.

% CEPA tiene cultivado los conocimientos especiales de la operacion portuaria
con el mangjo del Puerto de Acajutla.

3. La funcién de CEPA en el Puerto de la Unidn se resume en la Tabla 13-

G-1.

4. En el plan a corto plazo del Puerto de La Unién, se construivd wn

terminal de contenedores y un terminal de carga a granel para ¢l uso piblico como se
ha indicado anteriormente. Sin embargo, la naturaleza de cada terminal es
ligevamenlte diferente como se detalla en 1a Tabla III-6-2.  En principio, el terminal
de sera habilitado para muchos usuarios. Por otra parte, para la carga a granel
como el petrdleo, grano y fertilizante, las facilidades teyrestres pueden manipulares
por algunas entidades especificadas en el terminal a granel,

1I-17



Tabla I1-6-1 Expectativa de Negocies del Puerto de la Oficina de La Unin

Categoria Corto Pla Largo Plazo
Supervisin deta { Promocién del Puerto . - O - O
Actividad Propiedad de las Principales Facilidades O O
Portuaria Supexvisién de Servicios Portuarios y O O
Tarifas b
Cobranza de las Tarifas de Licencia @) @)
Sisterna de Entrenamiento del Personal O @)
Estadisticas de la Actividad Portuaria Q Q
Operacion Administracién de Facilidades -0 Privado
Administrativa | Control de Amarre y Desamarre - O Privado
Permiso del Uso del Atracadero y Patio O Privado
Servicio de eracidn del Patio de Contenedores Privado Privado
Manipulacién de | Operacién de CFS Privade Privado
Carga Estibaje Privado Privado
Almacenamicnto Privado Privado
Desplazamiento 0 Movimiento Privado Privado
Cobranza de 1as Tarifas de Manipulacion Privado Privado
Mantenimiento de las Facilidades Privado Privado
Otros Servicios Remolque O Privado
Pilotaje O Privado
Manejo de Cabos O Privado
Suministro de Agua O Privado
Suministro de Combustible O Privado
Disposicién de Residuos O Privado
Servicie de Seguridad de Navegacién MOPMOD) | MOPQMOD)
Seguridad Seguridad O O
Extincién de Incendios O O
Servicio Aduana Oficinade Aduana | Oficina de Aduana
Administrativo Inmigracién Oficinade Oficinade
{nmigraciones Inmiggacionss
Cuarentena Oficina de Cuarentena Oficinade
Curentena

Tabla I1I-6-2 Esquema del Sistema de Manejo del Terminal

ftem Terminal de Contenedores | Terminal de Carga a Granel
Supervisién y Administracidn Puerto de la Oficina de La Unidn (CEPA)
Sorvici Abierto al Pdblico Abierto al Phblico
QCFVICIO . — . =y .
(Varias compaiiias navieras) (Pocas compaiias navieras)
Canal, Muelle y Patio Construidoe por el Sector Piblico
Gria de Muelle Construido por el Sector Pdblico —0- :
Almacén Construido por el Sector Construido por el Sector
PublicoPrivado Privado
Silo, Tanque de Petrdleo -0 Const.rludq por el Sector
_ Privado
Servicio de Manipulacidn de Sevvicio Abierto Provisto porel | Servicio Especificado Pravisto
Carga, Operacién de Almacenes Sector Privado por ¢l Sector Privado

I11-18




6.2 Plan de Ftapa para la Participacién Privada en los Servicios Privados

(1) Servicio de Manipulacién de Carga, Ope'raci()n de los Galpdnes y Almacenes

1. Es muy importante entender que las facilidades portuarias y sus servi-
cios son precisamente para que sean provistos por entidades comerciales privadas
con 4reas perfectamente cultivadas en los cuales, pueden promover libremente sus
actividades econdmicas bajo un mercado de libre competencia.  El gobieimo como
propietario del puerto, debera asumir plena responsabilidad para dejar asegurada
las condiciones efectivas del Area para el uso abierto al piiblico.

(2) Piloiaje, Remolque, Maneja de los Cabos y Otros Servicios

2. El negocio del servicio de pilotaje, remolque y manejo de los cabos parece
resultar poco atractivo para e} sector privado, especialmente en la etapa a corto
plazo por la pequeia cantidad de naves que hardn escala. En tal caso, la seccién
del Puerto de la oficina de La Unién debera suministrar este servicio. En laetapa
a largo plazo cuando se incremente la cantidad de naves que hagan escala, los
servicios de pilotaje, remolque y manejo de cabos podran ser facilmente provistos
por las companias privadas.

(3) Operacién Administrativa

3. Se requieren dos formas de operacién administrativa: una para el puerto
como un conjunto v el otro para los vespectivos terminales (de contenedores y a
granel). Inicialmente, el scctor publico deberd ser el responsable unico de las
operaciones debido a la gran inversién que debe realizar y por ser el puerto de La
Unién designada para uso publico. A medida que se desanrolle el puerto, el
terminal de contenedores deberd atraer la participacidn privada, seguido por el
terminal a granel. En ese momento, el sector piblico debera administrar,
controlar y coordinar las actividades de ambos terminales como la ubicacion del
atracadero, aungue en un término de largo plazo, la competencia cstuviera en
manos del sector privado, siempre y cuando sea preservado el principio del uso
piblico. Con ese fin, sera necesaria la supervision y administ racidn apropiada poy
el sector piiblico. '
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63 Otros Asuntos Significativos del Plan de Desarrollo del Puerto de La Unién

(1) Bstrategiade Pmm.ocién del Puerto

1. la promocmn o venta del puelto es uno de los campoq mds importantes
de las actividades para atraer a los usuarios del puerto. Sin cmbargo, el
Departamento de Marketing de CEPA, que se supone debe estar ‘a cargo de la
promocién del puerto, parece no ser muy actwo para persuadir a los clientes
potenciales. Sobre este respects, se recomiendan las siguientes acciones para
asegurar un mvel adecuado de ingresos de los usuarios de los Puerto de La Unién.

a) Introduceién de una estructura tarifaria que sea ficil de entender y
competitiva. .

b) Establecimiento de la estrategia de promocién del puerto enfocado hacia los
respéctivos grupos de usuarios potenciales.

¢) Elpersonal de CEPA deberd mantener reuniones regulares para la venta a las
compatias de navegacién o embarcadores, a través de una campaiia activa
para lograr la comprensién sobre las ventajas reales de la uiilizacion del
Puerto de La Unién. : _ .

d) Es también 1til para las actividades de venta efectiva, preparar un folleto
atractivo en el cual se incluyan los argumentos de venta, lncluyendo las
conveniencias y ventajas para los usuarios potenciales claramente exphcados.

¢} La celebracién de seminarios para la presentacion del Puerto de La Unién a
las compaiiias de navegacién y embarcadores de varios paises, especialmente
del Pacifico, como la costa occidental de los Estados Unidos y Asia, seria otra
forma efectiva de ayuda para las actividades promocionales.

f} Finalmente, es vital un sistema de recopilacion de estadistica bien organizada,
no sélo para las actividades promocionales del puerto, sino también para la
planificaciéon futura.

2 Fortalecimiento de la Organizacién de CEPA

2. La organizacibn interna del departamento ejecutivo debera
sunplificarse y racionalizarse a través del entrenamiento de) personal de jerarquia
media, establecimiento de un criterio claro de promocion, distribucién de
informacidn, ete.

3. Debera ofrecerse también un programa de entrenamiento general ¥

especializado para los empleados, para que puedari adquirir plenos conocimientos
profesionales, capacidad de liderazgo y la habilidad para operar los equipos
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portuarios vy resolver los fuluros problemas. En patticular, se requicre cl
entrenamicnto de computacién para el personal de la seccién estadistica.

(3) Promocién del Desarvollo Regional de la Zona Oriental

4. El desarvollo del Puerto de La Unidn debera planificarse de acuerdo con
la estrategia de presentar la industria relacionada con el puerto y estimular el
desarrollo regional. Por lo tanto, es necesario que se considere la relacién entye el
desarrollo regional y a actividad portuaria.

5. Hasta ¢l presente, no se ha trazado ¢l plan concreto del desarrollo
regional oricntal en torne al Puerto de La Union. El gobierno debera elaborar
inmediatamente un plan concreto del desarrollo regional oriental como ¢l plan de
construccion de caminos. Luego estos planes deberan ejecutarse por el gobierno.
El gobierno deberd crear un ambiente donde el sector privade pueda participar
ficilmente de los principales proyectos del Area oriental como las EPZ y las
actividades portuanas.

Desarrolio Regional Incremento de la Nuevo Puerto de La Union
Importacién y | — Iniciativa del sector piiblico
- Inmediata planificacion de Exportacian — Incentivo para la participacion prt-
los EPZ. vada
— Promocién del Plan det ~ Propia Participacion Privada
Canal Seco -+ Alla Eficiencia
— Marketing y venla activa, s¢,
- Terminacién de Caminos de ervicio c%)ﬁﬁab!e gway
Acceso Incentivo alainversion | _ aifaaractiva
—» Satisfaccidn delclicnte

Reactivacion de la Region Oriental

{(Impacto Social y Econdmico del Area Oriental)

— Revitalizacién de la Fconomia Local

— Gencracidn de Oportunidades de Empleo
— Mejoramiento de las Condiciones de Vida
— Promocién del Bienestar

Figura III-6-1 Relacién entre el Desarrollo Regmnal Nuevo Puerto de La Unién e
Impacto Social y Econdmico del Area Oriental
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7. Analisis Economico

1. Fl objeto del analisis econémico es evaluar el plan a corto plazo desde el
punto de vista de la cconomia nacional.  Para evaluar la factibilidad de este proyecto,

se ha ulilizado la tasa de rendimiento econdémico interno (EIRR) basado en el
andlisis de costo-beneficio.

2. Los beneficios econdmicos del proyecto fueron cuantificados sobre la base
de la comparacion del proyecto “Con” y “Sin’.

3. Los prerrequisitos del analisis son los siguientes.

1) Afio Base 1997 |

2) Vida del Proyecto 35 aiios (b anos de construccién y 30 afios de operacién)

Caso “Sin”

Sin realizar inversion para la construccion del nuevo puerto de La Unién.

Cuando el volumen de mampulacion desde/hacia El Salvador exceda la

capacidad de manipulacién del Pueirto de Acajutla, se supone que la carga no

manipulada en el Puerto de Acajutla seria manipulada en el Puerto de Quetzal

de Cuatemala. o '

3 Se realiza una inversién limitada en el Puerto de Acajutla coincidiendo con el
incremento del volumen de manipulacién de la carga general, carga liquida a
grancl y carga scca a granel, '

o

Beneficios y costos

Benefictos

1} Ahorro de los costos del transporte terrestre. :

2} Ahorro de los costos de manipulacién de contenedores en puertos extranjeros
como el Puerto de Quetzal. 7

3) Ingreso de divisas proveniente de la manipulacién de cargas de contenedores en
transito.

4) Ingreso de divisas provenientes del transporte tervestre de la carga de
contenedores en transito.

Costos .
1) Costos de inversién inicial que consisten en los costos de construccién y costos de
equipos,

2)  Costos de inversidon de renovacidén para equipos.
3) Costos de mmantenimiento y operacion
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Evaluacién Econdmica

4, La EIRR del plan a corto plazo (caso base) v el anédlisis de sensibilidad

para las tres alternativas se detallan en la Tabla III-7-1.

TablaITII-7-1 Resumen del Calculo de EIRR

Este proyecto de
desarrollo a corto plazo es factible desde el punto de vista de la cconomia nacional y
todos los casos rinden una EIRR que excede e! valor novmal de 12% fijado por BIRD
y BID para los proyectos de infraestructura social.

B-3 C3
Caso Base 17.3% 162% 18.2% 17.0%

Caso A 15.9% 14.8% 16.8% 15.6%

CasoB 15.7% 14.7% 16.6% 15.5%

CasoC 144% 13.4% 15.2% 142%
Ciaso A: Costos incrementados en 10%
Caso B: Beneficios reducides en 109
Caso Cr Costos incrementados en 10% y beneficios roducidos en 10%

b. Sobre 1a base de una tasa de descuento del 8%, 10% y 12%, el Vator Neto

Actual (NPV) y la Relacién de Beneficio Costo (BCR) del plan de desarrollo a corto

plazo se resumen como se detalla en la Tabla II}--7-2 y [11-7-3.

TablaIII-7-2 Resumen del Valor Neto Actual
Unidad: US$1,000

B3 %
Tasadedescuento | Caso 1 Caso 2 Caso 1 Caso?2
8% 117,000 102,600 122,000 107,000
10% 72,000 60,000 76,000 65,000
12% 41,000 32000 46,000 37,000

Tabla IIH-7-3 Resumen de ta Relacion Beneficio Costo

o B3 b E3
Tasa de descuento Caso | Caso 2 Caso 1 Caso 2
8% 203 1.0 2.13 1.99
10% 1.72 1.60 1.81 1.68
12% 147 136 1.55 1.44
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Otros Efectos Econdémicos
. Los efectos excluidos del caleulo de EIRR son los siguientes.

1) Generacién de oportunidades de empleo
7. Se generardn y se requeriran una vasta cantidad y tipo de tareas
alrededor del Puerto de La Unidén una vez que se inicie el desarrollo.

Periodo de construccion

8. Durante el periodo de construceién se requieren alrededor de 400 traba-
jadores diarios.

Administracién portuaria y operacién
9. Se requieren alrededor de 100 y 350 trabajadores para Ja operacién del
nuevo puerto y manipulacion de carga, respectivamente.

Industria relacionada al puerto e industria dependiente :
10. Basado en los datos actuales de 6 existentes EPZ en El Sa]vadm el nuevo
10Cha EPZ requerira fuerza laboral de més de 10.000.

2) Promocién del desarrollo econdémico reginnal

11 Se esperan los siguientes efectos econdmicos en cada uno de los sectores.
Agricultura
12 La presencia de las facilidades portuarias incrementa el volumen de

importacién fertiizantes y como resultado, se incrementara el volumen de la

produccidn primaria. Ademds, la nueva infraestructura acelerara la exportacion de
productos agricolas.

Industria o ‘

13. Las fabricas ubicadas en el Avea portuaria como las EPZ, pueden gozar de
plenos beneficios o costo de transporte reducido al obtener materiales y productos de
embavque. El suministro de un gran volumen de materiales y equipos para la

construccién del nueve puerto y el desarollo de la vegién oriental activara las
industrias relacionadas con la construecién.

Servicios

14. Se activard el comercio debido al incremento del tipo de mercaderia y
volumen.
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15, Mercee destacarse que la region oriental pedrd aprovechar las ventajas
de muchos obreros bien entrenados quienes han ganado valiosas experiencias en los
Estados Unidos durante el conflicto civil. Estos trabajadores son especialmente
aptos para los scctores de servicio.

3) Ahorro de intereses sobre los costos de 1a carga

16. Se obtiene e} ahorro de intereses sobre los costos de la carga por la
reduccién del tiempo requerido para el transporte.  Esto significa que los
embarcadores recuperan ¢l capital invertido con mayor rapidez y s¢ inceementaran
las oportunidades de inversion.
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8. Andlisis Financicro

1. El propésito del analisis financiero es examinar la viabitidad del proyecto
y 1a solidez financiera del mancjo portuario.

2. La wiabilidad del proyecto es analizado utilizando la Tasa de
Rendimiento Interno Financiero (FIRR) por medio del método de movimiento de caja
descontado.

3. Los ingresos de las zict_ividades portuarias son calculados principalmente
sobre la base de la tarifa actual del Puerto de Acajutla con algunas revisiones de la
tarifa de la carga de contencdores, para asegurar la competitividad con algunos
puertos vecinos y el prondstico del volumen de carga.

4, El costo del proyecto consiste del costo de inversion y costo operacional.
El costo operacional es estimado por cada uno de los componentes como el costo del

personal, costo administrativo y costo de mantenimiento y reparacion.

5. En la Tabla HI-8-1 se detalla el resumen del resultado del calculo de
FIRR.

Tabla HI-8-1 Resumen del Resuttado del Caleulo de FIRR

e BB e L e8
Caso 1 Caso 2 Caso 1 Caso 2
Caso Base 8.1% 8.2% 5.3% 8.7%
Sensibilidad A - 7.6% 7.1% 8.1% 7.6%
Sensibilidad B 7.5% 6.9% 8.0% 7.5%
Sensibitidad C 6.3% 59% 6.5% 6.3%

Nota. Sensibilidad A: Ingresos reducidos en 10%
Senstbilidad B: Costo del proyecto incrementado en 10%
Sensibilidad C: Ingreso reducido en 10% y costo del proyecto incrementado en 10%
FEsguema Sociocrondmice de Ja Proyeceion del Volumen de Carga
Crecimiento de PBI (Caso 1) 5.0%/arnio hasta 2015
(Caso 2) H0%/ano hasta 2005,
36%Aa50 basta 2015  (creciniento medio del pasada)

6. Se supone que el 756% de los recursos del pmyecld proviene dc los
préstamos del exterior con una tasa de interés anual del 2.2% que serd amortizado
en un plazo de 25 afios y el resto, se obtendrd de otro préstamo con una tasa de
interés anual del 7.5% con un plazo de 12 afios, disponible para tales proyectos de
desarrollo de infraestructura del El Salvador. En consecuencia, la tasa media
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ponderada de interés sera de 3.525%.

1. En cuando a la FIRR de esle proyecto, excede en todos los casos la tasa
media ponderada del interés de los fondos y por lo tanto, este proyecto es factible.

8. Ademas, la solidez financiera de la entidad de manejo portuario es
evaluada sobre la base de los estados financieros proyectados (Estado de Ganancias
y Pérdidas, Estado del Movimiento de Caja y Balance). La evaluacion es realizada

desde el punto de vista de 1a rentabilidad, capacidad de amortizacion del préstamo y
eficiencia de operacion.

9. La tasa de retorno sobre los activos fijos netos {Rentabilidad), la velacién
de cobertura del servicio de deudas (Capacidad de amortizacién del préstamo), la
relacién de operacién y relacidén de trabajo (Eficiencia de operacién) excede el nivel
satisfactorio salvo en 1a fase muy inicial.

10. El resultado del andlisis demuestra que el proyecto es factible desde el
punto de vista financiero. :
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9. Evaluacién del Impacto Ambiental (EIA)

(1) Politica Ambiental de El Salvador

i En esta era de consciencia ambiental incrementada, la jerarquia de la
autoridad ambiental salvadorefia que estaba a cargo de la Secretaria Ejeculiva del
Medio Ambiente (SEMA) dependiente del Ministerio de Agncultum fue elevada en
1997 al nivel de Ministerio de Ambicnte y Recwrsos Naturales (MARN).

2, Consecuentemente, la primera ley ambiental integral fue aprobada por la
Asamblea Legislativa de marzo de 1998. La nueva ley exige la Evaluacitn del
Impacto Ambiental (EIA) en todas las actividades, obras o proyectos debiendo
presentarse ante e} MARN para su aprobacién.  Sin embargo, las reglamentaciones
correspondientes comenzaron a prepararse por MARN durante la realizacién del

presente estudio.  Por lo tanto, para este caso se han aplicado las normas de la ONU,
Banco Mundial, JICA u OECF.,

(2) Condiciones Ambientales Actuales.

3. De acuerdo con los datos existentes y los estudios en el terreno, los puntos
criticos de la bahia de La Unidn, donde se ubica el proyecto, son la contaminacion del

agua, desperdicios solidos, deforestacién y sedimentos del rio de la parte interior de
la bahia.

4. En cierta medida, las Areas de los alrededores del sitio del proyecto han
sido ya explotadas. La deforestacion se ha llevado a cabo en forma extendida como
actividades diarias de los habitantes. Pese a que atin queda una pequedia colonia de
mangles, su dimensién no parece tener importancia para la ecologia. Teniendo en
consideracién la capacidad ecolégica total del Avea, la primera prioridad deberd

fijarse en la conservacién del crecimiento masivo de mangles del 4rea norte de la
ciudad.

5. La pesca costera no existe en los alrededores del sitio.  No se observan
corrientes significativas en la bahia ni sera seriamente afectada por el desarrollo

portuario a lo largo de la linea costera, ya que sblo causard cambios geogrificos
Limitados.

6. Los rios que afluyen en la bahia, sivven para drenar el agua negra sin
tratamiento, las descargas industriales no tratadas y los desperdicios sélidos
municipales provenientes de las poblaciones y 1a Ciudad de La Unién.  Estos son las
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principales fuentes de contaminacién, las cuales deberdn tratarse apropiadamente
por la ciudad para prevenir serias consccucncias ambientales.  Alrededor de los
sitios del desarrollo portuario, no existen yios importantes que puedan causar serios
problemas de sedimentacion.

(3) Resultado dela Evaluacién

q. £l resultado de 1a IEE del Plan Maestro se detalla en la Tabla HHE-9-1.

Se requere la EIA de Seguimie'nto para el Plan a Coito Plazo conforme a los
comentarios de la columna de IEE.

Tabla 11-8-1 Resultado de IEE

Acciones que Afectan los Recursos y

Valores Ambientales Acciones a verificarse 1L
Acciones que Afectan la Foologia Ffecto no
Marina Costera significativo
Acciones que Afectan las Areas de Emisiones contaminantes del
RecreacitnDescanso/Playas alo aire desde las navesy Efecto pequeno
largodelaZonaCostera ). facilidades portuarias. | .. _........
Dispasicion de los desperdicios
del dragado que lleganalo Efecto pequeno

largo de la linea costera.

Accién que Causa Condiciones

Sanitarias Inaceptables en el Area gfect {(i)cl;t?ivo
Poriuaria LELLEN
Manipulacién de Cargas Peligrosas o e . _
Especialmente dentro del Puerto Congestién del trafico. Kfecto pequeno
Acciones que Afectan la e . .
Sociocoonomia Local Desplazamiento de poblaciones. | Efecto pequeno
Acciones que Afectan la Ecologia Impacto adversoen ta A .

> Efecto pequeio
Terrestre forestacidn local.

Efectos adversos en la vida
silvestre debido a la pérdida del | Efecto pequenio

: habitat forestal.
Acciones Causadas por los Cambios Efecto adverso en la calidad del Efoct -
de {a Hidrologia Costera agua del mar. clopequeno
Acciones que Afectan Monumentos, Efecto no
Valiosos Sitios Histéricos, Culturales i
v Religiosos significativo
Riesgos de los Caminos de Acceso/ Efectono
Trafico que Sale del Puerto significativo
Riesgos de Navegacion de las Naves Efecto no
que Entran y Salen del Puerto sigmificativo
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8. El resultado de la Evaluacién det Impacto Ambiental (EFA) se resume

como sigue.

Tabla HII-9-1 Resultado de EIA

Renglon

Resultado de 1a Evaluacién

Calidad del Aive, Ruido
y Olor

Sin impactos notables por el Plan a Corto Plazo,
Se propone un nuevo camino que se desvie del area
wbana. '

Calidad del Agua

Sin impactos notables por el Plan a Corto Plazo.

Se ha previsto que todas las autoridades pertinentes
adopten lo antes posible, las contramedidas apropiadas
como el sistema de tratamiento de alcantarillado en las
dreas del interior

Ecologia Terrestre

Sin impactos notables por el Plan a Corto Plazo
alrededor de los sitios.

Desplazamicnto de
Villas y Facilidades

Sin impactos notables por el Plan a Ccrto Plazo (C-3).
Se requiere la coordinacién cuidadosa especialmente en
la etapa del plan maestro, con respecto a los muelles
privados (B-3).

Seguridad de
Navegacion

Es limitada la cantidad de naves que hagan escala.

Otros

Contaminaciéon Marina

No se anticipan problemas especificos.

Disposicién del

No se anticipan problemas especificos.

Material de Dragado Los materiales del dragado son dispuestos
cuidadosamente de manera que no cause la
contaminacion ambiental. Debera continuayse el
monitoreo apropiado.

Empleo Se espera un efecto notable en general.

9, El sinpacto del proyecto del Plan a Corto Plazo en los alrededores del

ambito natural es pequefio y despreciable Por otra patte, se creardn las
oportunidades de empleo divecto e indirecto a través de la construccion y la

opey acidn,
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10. Evaluacién General

1 En el Plan a Corto Plazo se han elaborado y evaluado dos alternativas,
C-3 y B-3. Las principales facilidades son iguales para ambos casos. Difieren
wnicamente en el sitio del proyecto.

2. Como se ha mencionado anteriormente, la viabilidad del proyecto fue
evaluado desde varios puntos de vista. Estas cvaluaciones se resumen a
continuacion.

TablaIII-10-1 Evaluacién General de la Alternativa C-3

Renglon Resultado QObservaciones

Los sitios de construccién del atracadero estén

todos en buenas condiciones pava la construecion.
- La EiRR y los indices velativos son buenos.

Factibilidad . .

Bueno El proyeeto contribuye enormemente en el comercio

internacional y desarvollo regional.
Factibilidad La FIRR es buena.

Aspecto de Ingenieria Bueno

Econdmica

Financiera Bueno El proyecto tiene ventabilidad.
El proyecto no oftece impacto ambiental notable y
Aspecto Ambiental Bueno | contribuye a la economia local y nacional y Ia

estabilidad social.

TablaII-10-2 Evaluacion General de la Alternativa B-3

Renglin Resultado Observaciones -
Los sitios de construccidn del atracadero estan
todos en buenas condiciones para la construccion.

A s La EIRR y los indices relativos son buenos.
Tractibilidad : )
Bueno | El proyecto contribuye enormeniente en el comercio

Aspecto de Ingenieria Bueno

Economica internacional y desarrollo regional.
Factibilidad Bueno La FIRR es buena.
Financiera El proyecto tiene rentabilidad.
El proyecto no ofrece impacto ambicntal notable y
confribuye a la economia local y nacional y la
Aspecto Ambiental Bueno estabilidad social

Si fuera necesario, algunas actividades privadas
podran reubicarse adoptando las contramedidas
apropiadas.
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3. Para scleccionar la mejor alternativa, se resume la evaluacién
comparaliva de dos alternativas B-3 y C-3, segiin el detalle de ta Tabla 111-10-3,
Como resultado, se selecciona la alternativa C-3 debide principalmente a sus
ventajas en cuanto al costo y disponibilidad del drea existente del Puerto de Cutuco
(CEPA).

Tabla I11-10-3 Evaluacién Comparativa de las Alternativas

Eirélueicién | : Planes Alternativos
o S B-3 - C-3
Plan del Terminal O O
~ Acceso al Terveno O ©
Plan del Arvea Acudtica O O
Acceso Maritimo © O
Efectos sobre los Muelles VA O
Existentes Muelles privados
Uso de Areas Vecinas O Viejo é?‘ tuco ®
Futwra Ampliacién . © . © :
Terminal a granel Perminal de contenedores

‘ . O - S

Costo de Construccin [ 1354101 millones US$94 millones
Impacto Ambiental O : O
Efectos sobre Otros © ©

Proyectos Marina, Central eléctrica (Punta Gorda)
Evaluacién General O ©

Notal: @ Sin efectos
(O Escasos efectos
2 Con efectos
Nota 2: El Puerto de Cutuco existente esta ya plenamente disponible para el
proyecto.
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1. La Misién de Estudio formula este informe basado en las informaciones
y materiales obtenidos a través de las propias actividades desarvolladas, la
cooperacién de la contraparte y las entrevistas con muchas personas relacionadas a
cste proyecto.  En el curso del Estudio, se han mantenido repetidas discusiones

dentro del equipo y entre la contraparte para que ¢l Estudio tenga un resultado
fiactifero,

2. Mientras que las explicaciones detalladas de los resultados del Estudio
se describen en las partes principales del texto del informe, los asuntos que se
suponen sean los mas importantes para analizar la factibilidad de la
implementacién  del proyecto propuesto se resumen a continuacién para la
conveniencia de tos lectores.

CONCLUSIONES

3. Hste Estudio ha sido realizado para asegwar el desarrollo y
meodernizacién de los puertos nacionales, especialmente del Departamento de La
Unién, v la contribucién al desarrollo regional del Area oriental que ahora es
considerade como }a meta politica mas importante de la Repiblica de El Salvador.

4. De acuerdo con el alcance de las obras que serdn encaradas entre cl
gobierno de El Salvador y el gobierno de Japon, la Misién de Estudio propuso lo
sigwiente.

(1) Formular el Plan Maestro del Puerto de La Unién fijando como meta el ano
2015, para cl desarrollo de los terminales de contenedores y para carga a
granel y otras facilidades relativas, y

(2) Llevar a cabo el estudio de factibilidad del Plan a Corto Plazo hasta el afio de
meta de 2005 dentro del esquema del Plan Maestro.

5. El volumen total de carga pronosticado para los puertos dentro del
futuro esquema econdémico basado en hechos reales y las figuras de veferencia
adquiridas durante el Estudio, sera de alrededor de 2.0 ~ 2.2 millones de toneladas
en 2015. Estas cifras incluyen e} volumen de la carga de contenedores de 130 ~
158 mil TEY de todo el pais que el puerto de Acajutla no puede Immpulm debido a

que algunas veces es afectado por la marejada. Las demds cargas pravienen de
dicha zona.
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6. Para satisfacer estas demandas, se considera esencial ¢l desarrollo del nuevo
terminal con el moderno y eficiente sistema de maniputacién de contenedores, apro'vech'ando
las ventajosas condiciones geogrificas y naturales que presenta la bahia de Ta Unién. (El
pucrto existente de Cutuco estd sumamente deteriorado para que sea reactivado y ¢! vecino

pucrte de Punta Gorda ya ha comenzado a operar como base de pesca como se habia
planificado originariamente.)

7. La cantidad de terminales necesaria estimada por la Misién es la
siguiente:

Un (1) terminal de contenedores, equipado con dos (2) griaas pértico
Dos (2) terminales de carga a granel
Otras facilidades relativas como el canal y los caminos de acceso

8. Entre las medidas importantes estrechamente relacionadas con el
desarrollo del puerto, se propone ¢l establecimiento de las Zonas de Procesamiento
de Exportacion (EPZ) para activar la economia local, considerando el buen
renduniento de las mismas en la region occidental/central.

9. El costo previsto para el desarrolle del puerto se estima que serd de
alrededor de US$150 millones.

10. El sector piablico debera retener el control total del puerto, asegurando la
infraestructura bdsica como los muelles y creando un ambiente atractivo y
competitivo para la participacién privada. En cuanto a CEPA, se requiere
también la modernizacion, lo cual incluye la formulacion de la politica basica y el
plan para los puertos nacionales, mejoramiento del sistema de estadistica y la
reestructuracion de la organizacion.

11. En el Plan a Corto Plazo, seran necesarias las siguientes obras de
desarrollo hasta el aito 2005. En particular, el terminal de contenedores debera
quedar lo antes posible en condiciones de operacién.

Un (1) terminal de contenedores, equipado con dos (2) gritas pértico
Un (1) terminal de carga a granel
Otras facilidades relativas como el canal y caminos de acceso

12, 1os muros del atracadero de estos dos terminales son consecutivos y

construidos casi con las mismas especificaciones para permitir el uso flexible segtin
las necesidades.
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13. Entre diversos sitios, para el estudio de factibilidad fueron seleccionados
y examinados las dos mejores alternativas. El costo de construccidn para los dos
terminales citados es estimado en US$ 100 millones, cuya cifra incluye también el
canal v los caminos de acceso, el equipo de manipulacién de contenedores y
remoleadores, ete. Méas del 20% del costo, es estimado como poreién de moneda
local.

4. La Tasa de Rendimiento Interno Econdémico (EIRR) calculada sobye la
base del beneficio contable es de més del 13%. La Tasa de Rendimiento Interno
Financiero (FIRR) es de mas del 5%. Ademis, fueron también debidamente
evaluados los indices relativos. Como conclusidn, ¢l proyecto se considera que es
econémicamente y financieramente factible.

15. En el rea acudtica y con relacién a las condiciones del suelo del sitio del
proyecto, no se ha encontrado ningin problema téenico significativo. Ademas,
segin el estudio de Evaluacién del Impacto Ambiental (EIA), se determind que el
proyecto no ofrece impactos desfavorables significativos. Si fuera necesario,
algunas de las actividades privadas pueden reubicarse adoptando las
contramedidas apropiadas.

Tabla-1 Evaluacién General

ftem Resultado Observaciones
Aspecto de la Los sitios para la construceién del atracadero estén todos en
C . Bueno ..
Ingenieria buenas condiciones para las obras,
T La EIBR y los indices relativos son buenos.
Factibilidad . :
Econdmica Bueno El proyecto contribuye enormemente al desarrollo del
" oomercio exterior del pais y desarvollo regional.
Factibilidad Rueno La FIRR es buena.
Financiera Fl proyectoes rentable.
El proyecto no presenta impacto ambiental significativo y
L contribuye a la economia nacional y la estahilidad secial.
Abpt..CtO Ambiental Buene Si fuera necesario, algunas actividades privadas podran
reubicarse adoptando las eoniramedidas apropiadas.

16. Entre los dos sitios del proj'ecto, se considera preferible ¢} que estd entre
los Puertos de Cutuco y Punta Gorda en términos de costo y disponibilidad del area
existente del Puerto de Cutuco (CEPA).

17. 1 proyecto propuesto significa un enorme gasto para el gobierno. Sin
embargo, deberd implementarse tomando en consideracién su importancia para el
desarrollo nacional y ‘desarrollo regional y la financiacion favorable que puede
utilizarse actualmente.



RECOMENDACIONES

1. Para asegurar la normal implementacién de este plan propuesto del
puerto de La Unidn, ta Mision de Estudio recomienda los siguientes renglones,

Naturateza de los Puertos Piblicos

2 | En un pais como El Salvador donde es vital la promocién de la economia
nacional y el mejoramiento total del bienestar de la poblacién, los puertos publicos
deberan considerarse como infraestructura econdmica, o capital comunitario, 0 como
activo nacional. El P'uezfto de La Uni6n serd el Gnico terminal real de contenedores
de El Salvador. Esta clase de terminal de contenedores, debera librarse para uso
publico. Los puertos deberdn controlarse apropiadamente para proteger los
beneficios nacionales y regionales y ascgurar el uso apropiado por el piblico.

3. Bajo este conceplo, los puertos deberan supervisérse por el sector pﬁb]joo.
Al mismo tiempo, Ia politica basica del desarrollo y manejo portuarie y la disposicion
de las facilidades basicas deberan estar bajo el control del sector piblico. El sector
piblico tiene también la ventaja de poder obtener los préstamos de bajo interés de
las organizaciones extranjeras para la construceion de las facilidades basicas.

4. Es también muy importante comprender que los servicios portuarios
pueden scr prestados por las entidades comerciales privadas en &rveas bien
perfeccionadas donde puedan desayrollar libremente sus actividades econdémicas
dentro de un mercado de competencia liberada que persiga la eficiencia. Como
supervisor y como propietario del puerto, el sector piblico deberd asumir plena
responsabilidad en busca del beneficio piiblico.

5, Ademas de los puntos airiba mencionados, estd también plena'mente‘
justificado que tanto las Areas terrestres y acuaticas como las facilidades portuarias
mas importantes, sean supervisados por el sector piblico para asegurar el desarrollo
portuario sélido, efectivo y armdnico y las actividades en ooordinacion con las
autoridades competentes y los entes involucrados.

Importancia del Plan Maestro
6. 1a funcién basica del Plan Maéstro es que actte como guia del (1)

desarrolle de las facilidades portuarias, (2) administracién portuaria y (3)
coordinacién con los demas planes y obras.
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7. ~ Primer amente, ¢l Plan Maestro deberd ser interpretada como un plan de
disposicion fisica de las facilidades portuarias y del uso de las tierras relacionadas
para satisfacer la futura demauda. Detalla no sélo el requerimiento ﬁplommado
sino ¢l plan de zonificacién deseable para el ajio de meta.  Todos los desarrollos de
diversas etapas desde la muy u:rgente (2 ~ 3 afios), de corto plazo (5 ~ 10 aiios) y de
largo plazo (10 ~ 20 afios) estdn bien coordinadas bajo una estrategia de largo
alcance. Basado en cl p]a:i, ¢l desarrollo portuario podra realizarse en forma
eficiente v organizada. El desarrollo propuesto debera ser compatible con el plan
para e\mat los desarrollos arricsgados, cuyos efectos sobre la limitada linea costera
pueden ser irreversibles.

8. Ignalmente, en el Plan Maestro se incluird el sistema administrativo
propio.  En este sentido, la asignacion funcional entre el sector publico y sector
privado es un asunto importante.  Las funciones del sector piblico y las del sector
privado sexdn especificadas y determinadas dependiendo de la designacidon como
puerto ptiblico, puerto privado, puerto comercial o puerto industiial. Tal como se
establece en el plan de disposicién fisica, se requiere la planificacion de etapas que
culminen bajo una vision a largo plazo. Ademés, tal informacién deberd ser
provista por el sector privado, en parte para asegurar un ambiente competitive.  Sin
embargo, deberan aseguravse las condiciones alternativas para la inversién privada
bajo la supervisidn general y administracién del sector publico.

9. Finalmente, es necesario insistiv que el desarrollo portuario es
cnormemente afectado por el desarrollo nacional y regional de los alvededores. El
puerto ne prede desempediar su plena capacidad sin disponer de una infraestructura
oportuna y apropiada como los caminos y las EPZ.  En este aspecto, el plan puede
ser utilizado para la coordinacién con las demés obras de plancs publicos y atin con
las privadas. Dentro de este contexto, se promovera y se acelerard también el
desarrollo regional.

Concepto del Pian Maestro de La Unién

10. Como se ha explicado 1'epétidamente, el Plan Maestro es una guwa
bésica para el futuro desarrollo organizado del puerto. Por lo tanto, los plancs
basicos de zonificacion de diversas actividades son sumamente importantes. En
consecuencia, deberé reservarse el mayor espacio posible para la futura ampliacion
con miras a una etapa posterior del Plan Maestro.

11. En el caso de la Altérnativa C-3, que oon'espOIide al costo de

construccién mas bajo entre las alternativas, las actividades de manipulacién de
cargo estan planificadas para el oeste de Punta Gorda, mientras que las
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actividades pesqueras deberén dlsponeme alrededm de Punta Gorda. Encuantoa
la manipulacién de carga, las cargas relacionadas con los contenedores soran

manipuladas en el terminal oeste que podrd ampliarse ficilmente mas hacia el
oeste.

12, Las restantes cargas a granel estén planificadas para que sean
manpuladas en dos desembarcaderos entre este terminal de contenedores y Punta
Gorda. Para satisfacer el crecimiento de la carga que se espera aqud, la primera
opcién seria la introduccién de equipos modernos eficientes, La ampliacién del
arvea del terminal no sera necesaria hasta una etapa posterior.

13. Por otra parte, en La Unién existen grandes expectat_ivés de la visita de
los cruceros de pasajeros.  Por lo tanto, para acomodar estas naves como exigencia
minima, se ha planificado tentativamente las facilidades de amarre utilizando el
muxo oeste del terreno ganado al mar.  Actualmente, podrin amarrar las naves de
hasta 15,000 GT. (Sin embargo, estas no estaran disponibles una vez que se inicie
la siguiente ampliacién del texminal de contenedores.)

14. Dado el incremento de las naves de pasajeros que hagan escala junto
con ¢ desarrollo turistico de La Umon en el Plan Maestro del puerto debera
planificarse debidamente el terminal de pasajeros. Este terminal debera
construirse en los alrededores del este de Punta Gorda como parte del plan de
desarrollo turistico que se viene estudiando por CORSAIN o, por ejemplo, al frente
del area wbana de los alvededores de los puertos de pasajero existentes para las
islas.  De todos modos, la construceién del terminal de pasajeros en La Unién,

debera incorporarse dentro de la politica fundamental para el twismo tanto
nacionat como local,

15. Finalmente, la posibilidad de que el terminal de contenedores pueda
atraer una gran cantidad de contenedores, depende de la rapida implementacién
del nuevo camino de desvio del Area wbanizada desde el Puerto de La Unién a la
Ciudad de La Unién. E} camino principal existente entre las ciudades de La
Unidén y San Miguel debera mejorarse lo antes posible.

Planificacion Sistematica y Flexible y Mejoramiento del Proyecto
16, Dcbera establecerse el sistema de plalﬁﬁcaciéh portuga‘ria'.' " Es necesario

que primeramente sea autorizada la politica de desarvollo portuario de alcance
nacional y se prepare el plan de cada puerto conforme a esa politica.
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17. Para concretar los esquemas politicos de los planes, es importante que
CEPA promueva la plena comprensién del plan, asegure el apoyo financiero
adecuado con los arreglos presupuestarios comespondientes y realice la revision
periddica del plan para superar los cambios nacionales y regionales.

18. Todas las facilidades especificadas en el Plan Maestio reflejan los datos
del prondstico de demanda de carga junto con el tipo de carga. Sin embargo, las
cifras reales pueden desviarse de los valores pronosticados debido a los cambios de
diversos factores sociales y econémicos. Pese a que para tales ocasiones puede
requerirse un estudio detallado para resolver estos cambios, podran ser vtiles las

siguientes contramedidas para asegurar la futura posibilidad de prepararlas en el
momento de necesidad.

(1) Revision del prondstice de carga basado en los dltimos datos.

(2) Revision del Plan Maestro.

(3} Revision del programa de implementacién.

(4) Revisién del progreso del programa de modernizacion.

(5) Revision del mejoramiento de la eficiencia de manipulacion de carga.

Importancia de la Areas Adyacentes para las Actividades Relacionadas con el
Puerto

19. Para que un puerto pueda cumphiv sus funciones y asegurar el éxito
econdémico, se requiere una buena coordinacion entie las areas vecinas juntamente
oon el acondicionamiento de la red de caminos. Con este fin, el organismo
administrativo portuario deberd administrar y promover ¢l uso de las arcas
estrechamente relacionadas con la actividad portuaria bajo esta politica basica.

20. En ol caso de la alternativa C-3, las Arveas inmediatamente defras del
puerto © son obviamente muy importantes para e} desarrollo del puerto. Por lo
tanto, en el presente Estudio se recomienda que éstas scan utilizadas para las
futuras actividades relacionadas con el puerto.

(*) La parte oeste del 4rea pertenece a la propiedad de CEPA y organi-
zaciones privadas, mientras que la parte este pertenece exclusi-
vamente a CORSAIN. El costo de adquisicién de este terreno no esta
incluido en la estimacidén del costo del proyecto del Estudio.

21. Los ejemplos del uso del terreno son los siguientes:

1. Respaldo para el almacenamiento y distribucion de carga
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a) Parala ampliacién de tanques de petrdleo
b) Parala ampliacién de silos y almacenes
¢ Para la ampliacién del patio de almacenamiento (le contenedores
d) Centro de distribucion de car ga (automdviles, etc.)
2. Ad:mmstlacmn portuaria y operaciones relacionadas
a) Oficinas del gobierno y agentes de embarque
b) Banocos y companias de seguro
¢)  Centro de sexvicio para cruceros de turisimo
d) Complejo comercial (incluyendo las tiendas libre de impuestos)
¢) Oftros

22. El uso apropiado del terreno podri lograrse mediante la (a) buena
coordinacién entre las personas involucradas, (b) disposiciones legales
apropiadas o {c¢) adquisicién de los terrenos por CEPA.

23. El enfoque més practico seva la adgusicion del drea correspondiente por
partec de CEPA para que sea utilizada en forma planificada y controlada como
propiedad propia. (Ver la Figura 1).

Funciones requeridas a CEPA

1) Control del Area de Pucrto, Infraestructura y Facilidades

24. CEPA debera reconocer la funcién basica e importancia del plan
macstro del desarrollo portuario y coordinar todos los proyectos vinculados
con las actividades portuarias para evitar la interferencia mutua. En
otras palabras,

(1) CEPA debera formular la politica basica para los puertos
nacionales y preparar el plan correspondiente al desarrollo y
conservacidn del Area portuaria,

(2) Las obras de construccién y el permiso para uso de la
infraestructura y area portuaria deberan satisfacer la politica
portuaria y el plan.

2) Mejoramiento de la organizacion

26. Para realizar el manejo y la operacién eficiente del puelto confor-
me a la politica y el plan basicoy aqegural un manejo financiero sano para
el desarrollo portuario, es necesario que se introduzean o se fortalezcan los
sectores que estén a cargo de las siguientes funciones:
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Tabla-2 Functiones Requeridas a CEPA

Funcién Prevista Antecedentes ]
— Planificacion y Disposicion « Nuevo Terminal en La Unién
Funcional del puerto <« Participacién en Asociacién de CEPA y

~  Supervisibnde la Construocwn
del Nuevo Terminal

Empresas Privadas del Puerto de Acajutia
< Canal Seco, EPZ

—  Mavxketing Actwo y Promocién del
Puerto

—~  Tarifa Atractwa y Mampulacmn

« Progreso de la Contenedorizacidn
« Competencia entre los Puertos Vecinos
«- Programa de Modernizacién del Sector Pablico

de Carga Eficiente ‘
- Conservacién Ambiental « Prevencién de la Contaminacién del Area
Maritima ‘
< Elevacién del Consenso Ambiental -
—~ . Reorganizacidn Flexible y ¢~ Nuevo Rol y Funcién para el Progreso del
Efectiva Desarrolto del Puerto y Plan de Modernizacién
Esh‘afegia de Promocién Portuaria
26. . la promocmn o venta del pueﬁo €s uno de las funciones mas importantes

como actmdades para atraer a los usuarios del puerto. CEPA no parece estar muy
prechspuesto para la persuasién de los chentes potenciales. Scbre este respecto, se
recomiendan las sigwientes acciones para asegurar un nivel adecuado de ingresos
provenientes de los usuarios en los Puertos de La Umon vy las actividades portuarias

con la participacién privada.

1) Establecimiento de la estrategia de promocion portuaria enfocado en los
respectivos grupos de usuarios potenmales |

2) El personal de (‘FPA debera celebrar reuniones regulares para la
promocion ante las compafiias navieras o embarcadores, a través de una
acliva accién para lograr la comprensién de las reales ventajas de la
utilizacion del Puerto de La Uni(')n, como la odnﬁabi]idad, eficiencia y tarifas
competitivas. :

3) Estambién til para las achwdades de venta efectlva preparar un folleto
atractivo que explique claramente los argumentos de venta incluyendo
diversas ventajas y méritos para los correspondientes usuarios potenciales.

4) Gtro de los métodos eficaces de apoyo a las actividades de promocién,
consiste en celebrar seminarios para djwﬂgal el Puerto de La Unidn entre las
compaiiias navieras o embarcadores de diversos paises, especialmente del
Pacifico como la costa oceidental de los Estados Umdos y Asia.
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Politica de Participacion Privada

27, Bajo el entendimiento basico de la naturaleza de los puertos piiblicos
lustrado en ¢l parrafo 1, se recomienda que se consideren las signientes normas en
¢l momento que CEPA introduzca la participacion privada.

1) Bl objetivo final de la pmﬁcipaéién privada dentro de la operacién portuaria,
consiste en la maximizacién del rendimiento econdmico del objeto de la actividad
poriuaria de los sectores pﬁblico y privado, teniendo cuidadosamente en
consideracion tanto la efectiva eliminacién de posibles ineficiencias del sector piblico
como los efectos adversos del monopolio del sector privado.

9) Las funciones y actividades a desarvollayse por el sector privado, deberan quedar
restringidas a aquellas areas donde la participacién privada pueda controlarse
plenamente bajo la autoridad administrativa de CEPA, y las areas donde los efectos
de la participacién privada puedan lograrse plenamente sin ningin impacto
negativo contra el rendimiento positivo del puerto de uso piblico.

3) Las 4reas ohjete de la introduccién de la participacién privada, deberdn
planificarse y disponerse apropiadamente para garantizay las condiciones necesarias
bajo las cuales pueda activarse plenamente el sistema de merecado libre.

4) Las facilidades portuarias basicas y los principales equipos de manipulacién de
carga quedaran bajo la propiedad del sector pablico y librados al uso publico, pero
podran arrendarse a las fumas privadas sobre la base de contratos de uso exclusivo
bajo condiciones apropiadas. Ksto también se entiende como un incentivo para la
participacién privada, ya que no requicre la inversion en facilidades y equipos,
posibititando una operacion flexible.

5) La participacién privada deberd implementarse gradualmente tenicndo en
consideracion su aplicabilidad a la situacién que rige en cada etapa de la meta,
incluyendo la practicidad, aceptabilidad y rentabilidad de los esquemas de
participacién privada que se intente, de manera que puedan contribuir plenamente

en el aseguramiento de la eficiencia total de la administracién portuaria y su
rendimiento.

Entrenamiento del Personal de Operacion del Terminal
28, - El entren&mie_nto del personal del terminal, incluyendo los operarios

para la manipulacién de contenedores, es una de las aveas que no puede lograrse
mediante el mejoramiento de las facilidades fisicas o el sistema de control de tréafico
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de carga.  Debido a que el mejoramiento de 1a habilidad humana requiere un tiempo
més prolongado mediante una educacién 'sistemética y programa de entrenamiento
perfectamente disefiado, se recomienda que CEPA inicie lo antes posible las acciones
pertinentes.  Como procedimiento efectivo, se recomienda que a partir de una etapa
prematura anticipandose a a iniciacidn de las operaciones portuarias, se inviten por

plazos largos a los expertos de manejo portuario desde los paises desarvollados como
Japdn.

29, Podria ser tambidn titil que el personal del Puerto de Acajutla a cargo do
los trabajos de manipulacién de carga, scan trasladados al Puerto de La Unién para
transferir los conocimientos de la manipulacién de carga al sector privado. El sector
privado se beneficiara de los conocimientos de las condiciones reales del puerto que
estos operarios podran brindar para la operacién.

Sugerencia sobre la Politica para Obtener los Fondos Necesarios

30. Para la construecién de un puerto pdblico, deberd recurirse dentio de lo
posible al uso de los fondos piblicos. Estos podran incluir los fondos asignados por
cl gobierno para el proyecto dentro del presupuesto nacional y aquellos que s¢
dispongan de los recwrsos propios de CEPA, Igualmente, deberdn utilizavse los
fondos provenientes de agencias financieras internacionales niultilaterales_ o
bilaterales (ODA: Ayuda Oficial pava el Desaviolto).  En muchos casos, en los paises
en desarrollo se utilizan plenamente estos dlimos fondos debido a las limitaciones
que suclen existiv para disponer de los fondos nacionales y teniendo en consideracién
las favorables condiciones para el otorgamiento de tales préstamos (por ejemplo, el
préstamo de OECF del Japén puede otorgarse para cubrir hasta e} 75% del costo del
proyecto con una tasa de interés del 2.2% con un plazo de amortizacién de 25 afios).

31. Sin embargo, en todos los casos deberan utilizarse al maximo posible los
recursos  propios libres de interds para minimizar las deudas futura‘s_.
Afortunadamente, CEPA tiene a su cargo la explotacitn del aeropuerto mternacional
que puede generar ingresos substanciales a través de la operacién y ampliacién
exitosa.  Estos ingresos pi;eden también considerarse como un buen recurso. Al
mismo tiempo, CEPA esta también sujeto al pago del 25% del impuesto a las
ganancias y luego, un 25% adicional como impuesto de contribucién sobre el saldo,
los cuales pueden usarse también para la construecién del nuevo puerto, ya que el
proyecto promocionava el desarrollo regional (siendo el desarrollo regional una
responsabilidad del gobierno). En este sentido, la exencién del pago de estas clases
de impuestos a CEPA, permitird mejorar la posicibn financiera del proyecto,
especialmente durante la construceion y la etapa inicial de la operacién.
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32. Finalmente, el proyecto podré atracy ciertas inversiones privadas.  En
este caso, estos fondos podrdn utilizarse después de revisar Ia naturaleza de la
inversién. Para salvagnardar el principio del uso piiblico, es importante asegurar
que no surjan practicas monopélicas. Teniendo en consideracion lo anterior, debera
asegurarse la factibilidad del proyecto que permita asegurar las ganancias bien
cquilibradas para cada una de las partes inversoras.

Implementacion Efectiva de las Obras del Proyecto

33. * Las condiciones del subsuelo podvan ser algo complicadas segin las
condiciones geogrificas existentes de los alededores del sitio.  Particularmente, el
encuentro de 1a roca con la linea del mwo del muelle es uno de los elementos
dominantes de la implementacién del proyecto. Es deseable que se haga la
invesligacion detallada del subsuelo cubriendo todo el sitio del proyecto, inchuyendo
el 4rea de dragado del canal. Podrd ser también util el estudio de refraccién
sismica.

34. Asimismo, deberén prepararse los mapas topogrificos de los sitios de las
principales estructuras como la oficina del puerto, oficina de aduvanas y estacidn de
hombeo de una escala de 1:1000 y con intervalos de linea hipsométrica de 1.0m.
(Seran también necesarios los mapas que cubran los sitios del muelle propuesto para
los materiales de roca y dreas de préstamo para los materiales de relleno.)

35. Enecl dragado del canal de aproximacion y déarsena de maniobra o para Ia
climinacién de la arcilla blanda debajo de las estructuras del muelle, producira gran
cantidad e materiales de dragado. En el caso de encontrarse suelos arenosos o
gravas, deberan usarse como materiales de velleno del sitio desde el aspecto de a
consideracién ambiental y 1a reduccidn del costo de construceion.

36. En vista de la existencia de la capa de arcilla blanda en el drea de relleno
de tierra, es deseablé gue en la primera etapa del desarrollo, se lleven a cabo con la
méxima anticipacién posible los trabajos de relleno, de manera gue el asentamiento
de consolidacién del suelo pueda lograrse antes que se inicie la operacién portuaria.
Si fuera posible, se recomienda la observacién del asentamiento en el sitio, aunque la
capa de refucerzo puede resolver el problema.

37. . Para la normal 1mplementamon de! proyecto, los propics servicios de in-
gemena de los diserios detallados, servicios previos a la construccion y la supervision
de la const:uocwn serédn uno de los factores claves de acuerdo con el programa pro-
puesto del Estudio. (Seria prudente iniciar lo antes posible las preparaciones nece-
sarias.) '
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Establecimiento del Sistema de Mantenimicnto Efecﬁv'o

38. En el caso del Puerto de Culuco, existen varias estructuras y facilidades
que requieren trabajos de mantenimiento periddico, mientras que algunos de ellos
estan requiriendo la rehabilitacién urgente.

39. Los trabajos de mantenimiento de las estructuras pueden dividirse en
dos categorias, el mantenimiento de rutina y la rehabilitacién wrgente.  El primero
consiste en las medidas preventivas y veparaciones relativamente pequeiias de costo
menor, pero el segundo eon'siste de medidas corvectivas contra los darios de gran
eseala lo cual exige un costo grande,  Las experiencias del pasado revelan que el
mantenimiento preventivo realizado apropiadamente con intervalos adecuados,
puede minimizar el costo del mantenimiento.

10. En el caso del Puerto de La Unidn, el manienimiento del calado del canal
seria uno de los temas mas importantes. En consecuencia, debera realizarse
oportunamente el estudio de sondeo regular v la implementacion del dragado de

mantenimiento, especialmente fiera de la bahia, de acuerdo con los resultados del
estudio.

Promocién del Desarrollo Regional det Area Oriental

41, Ademas del fortalecimiento de la infracstructura del transporte maritimo,
¢l desarrollo del Puerto de La Unién debera planificarse de acuerdo con la estrategia
de introduccion de la industria relacionada oon el puerto, estimulando ¢l desarrollo

regional. Por lo tanto, es necesario que se considere la relacion entre e] desarrollo
regional y la achividad portuania.

42, Hasta el presente, no se ha trazado ningén plan concreto para el
desarrollo regional oriental en tormo al Puerto de La Union.  E} gobierno debera
elaborar inmediatamente un plan concreto del desarrollo regional del area oriental,
como el proyecto de construccidn de caminos. . Luego, estos planes deberan
gjecutarse con la iniciativa del gobiermo. FEl gobierno debera crear un ambiente
donde el sector privado pueda participar ficiimente de los principales proyectos del
arvea oriental como las EPZ y las actividades portuarias.

Impacto Econémico en el Desarrollo de la Region Oriental
43, Como es bien sabido, un puerto depende de diversas actividades de la

region interior o de las éveas circundantes. Al mismo tiempo, las actividades
relacionadas con los puertos no pueden desarrollarse bien sin las funciones
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portuarias necesarias. En este caso, la promocién del desarrollo regional con un
puerto como nticleo se considera vital para la maximizacion de los beneficios
ccondmicos y sociales que se lograrian de las actividades portuarias.

44, De acuerdo con el prondstico del volumen de carga de los puertos
salvadorenos, la capacidad actual del puerto de Acajutla es msuficiente para
absorber la demanda futura, aun cuando se hayan mejorado los equipos de
manipulacién de carga. Es ncoesario que el puerto de Acajutla sea radicahnente
transformado para satisfacer esta demanda.  Sin embargo, pava convertir el
puerto de Acajutla en un terminal de contenedores competitivo, serfa necesario
construir un rompeolas de gran escala y un nuevo teyminal de contenedores con un
4rea de apilado de contenedores equivalente a los puertos extranjeros de la
vecindad. Por otra parte, para la planificacion del nuevo puerto de La Unién no
seria nceesaria la construceién del vompeolas, debido a que el Golfo de Fonscea esta
bien protegido por muchas islas y cabos.  Sobre este respecto, el costo de inversion
de la Unién no es mayer que la inversion adicional de Acajutla.

45. Ademads, la construccién del nuevo puerto de La Unidn acelerara el
desarrollo econdmico de la regidn oriental.  Tendra un impacto notable en la regién
oriental, ya que la infraestructura social atn no ha sido suficientemente
acondicionada. Consecuentemente, este proyecto jugara un papel preponderante
para la reduccién de las diferencias econdmicas entre ambas regiones.

46. Teniendo en consideracién que el Gofo de Fonseca se enfienta con
Hondwras y Nicaragua, el nuevo puerto de La Unién puede atraer también las
cargas de cstos paises y funcionar como puerto de distribucién regional clave y
como base de intercambio. Se espera que la venta)a geografica del swevo puerto
de La Unién promueva el intercambio ccondmico y cultural de Centroamérica a
través de las relaciones comerciales e industriales.

47. El puerto de contenedores es una industiia intensiva de capitales donde
las ventajas de escala pueden repercutir en términos de cficiencia. Debido a que el
terminal eficiente de gran escala atrac mayores servicios navieros y servicios
navieros mas frecuentes, la concentracion de cargas de contenedores salvadorenas
en el nuevo puerte de La Unidn resulta més conveniente para los exportadores o
consignatarios y elevara la eficiencia operativa del terminal y la competitividad de
tos productos salvadorenos.

48. Las fabricas ubicadas en el Area portuaria como las EPZ, pueden gozar

plenamente de los beneficios de! reducido costo de transporte para la obtencion de
materiales y productos de embarque. El suministro de un gran volumen de
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materiales y equipos para la construccién del nuevo puerto y el desarrollo de la
region oriental, activara las industrias relacionadas con Ia construceion. Ademés,
la vegidn oriental podrd aprovechar las ventajas de los operarios bien entrenados,
quienes han acumulado valinsas experiencias en los Estados Unidos durante el

conflicto civil.  Estos trabajadores son especialmente aptos para los sectores del
servicio internacional,

49, El crecimiento econémico normal después del acuerdo de paz, acusa un
incremento del volumen comercial favorable. La construccidon del nueve puerto de
La Unién promoverd la reconstrucciéon de la regidn oriental y contribuira
notablemente en el crecimiento econémico de toda la nacién. Por lo tanto, se

espera que el desarrollo del nuevo puerto de La Unién pueda iniciarse lo antes
posible.

Consideracion Ambiental

50. El tema ambiental abarca una gama amplia. Por lo tanto, la politica
ambiental deberd ser completa, cubriendo el esquema institucional y los
conocimientos técnicos. Naturalmente, CEPA debera establecerse lo antes posible

la seccién correspondiente. A continuacidon se detallan algunos de los elementos
basicos de la politica citada.

(1)  Claro entendimiento de }a situacidn actuat del ambiente.
(2)  Estimacidn y prondstico del impacto y futura situacion.
(3)  Conlramedidas posibles para prevenir el impacto.

(4}  Proceso para lograr el consenso social.

6)  Coordinacién con otras organizaciones comprometidas.

51. Existen muchas clases de componentes ambientales relacionados con el
puerto. Particularmente, 1a zona costera presenta diversas caracteristicas desde el
punto de vista ambiental.  Por lo tante, uno de los temas méas irnpdrtantcs de la
primera etapa es comprender claramente el ambiente del puerto en cuestién.

H2. Al planificarse los proyectos de desarrollo portuario, deberd prestarse un
estudio exhaustivo de los posibles efectos que pueden presentarse durante la etapa
de la construceidn del puerto y la etapa de operacion. En el caso de que se
pronosticara la degradacién del ambiente, deberdn tomarse las contramedidas para
prevenir la cayga ambiental.

b3. En algunos casos, los resultados del analisis ambiental estén limitados a
un nivel cualitativo. La cvaluacion de los proyectos suele ser aelativo v las
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decisiones deberan tomarse a través del consenso social,

54. Los asuntos ambientales abarcan un espectro amplio y por lo tanto, las
contramedidas para tales problemas deberan examinarse y llevarse a cabo a través
del esfuerzo coordinado de las organizaciones pertinentes como el Ministerio de
Ambiente vy Recursos Naturales y los organismos administrativos locales
pertinentes,

55. La funcién de recopilacién de informaciones, mterpretacién y evaluacién
de 1o que esté ocurriendo y lo que pueda ocurrir en el puerto, el conochniento sobre
las contramedidas necesarias para los problemas mmbientales, deberan estar a cargo
de CEPA como proyecto de Estudio,
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