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1 INTRODUCCION
1.1 Antecedentes

En la costa Atlantica de Costa Rica, practicamente solo existen dos sitios con profundidad
y proteccion natural contra el oleaje que son Puerto Limén y Puerto Moin, ya que el
promontorio de Limén y la Isla Uvita, permiten una reduccion importante de la altura de ola
cuya direccion media procede del noreste. No obstante, en ambos sitios era necesaria la
proteccién del oleaje mediante rompeolas para garantizar una condicion mas tranquila y
por lo tanto un mayor porcentaje de ocupacion de los puestos de atraque.

Los puertos de Moin y Limon estan situados en la costa caribefia de Costa Rica, a una
distancia aproximada de 150 kilbmetros de la capital, San José. Limédn, capital de la
provincia del mismo nombre, es la Unica ciudad de importancia en la costa Caribe de Costa
Rica. Moin es el area industrial situada a unos cuantos kilbmetros al noroeste de Limon.

Ya para 1981 se habian desarrollado ambos sitios con diferentes objetivos, Limén como
puerto de Contenedores y Moin como muelle Bananero con una terminal petrolera. Desde
entonces a pesar de ejecutarse en ese lapso tres planes Maestros para el desarrollo de los
Muelles de Limon y de Moin, no se logré avanzar mas all4 de una ampliacién de 55 metros
en Moin en 1995 y no fue sino hasta el afio 2003 en que entrd servicio la nueva Terminal
Multiproposito conocido como Muelle Taiwanés o puesto 5-6 por la numeracién asignada a
los puestos de atraque.

En 1991 se produjo el terremoto de Limén que afectd severamente al puerto de Moin,
causando un levantamiento del orden de 1.5 metros del fondo marino y repercutiendo en la
capacidad maxima de las embarcaciones en cuanto al calado permitido. A pesar de que se
ejecuto un dragado en 1995, no se logro recuperar las condiciones originales.

Con el crecimiento del trafico observado en la Ultima década, se formularon varios planes
de desarrollo para el complejo portuario. No obstante, hasta el momento no se realizé una
extension sustancial de la capacidad del puerto después de la construccion del muelle
Taiwanés. En la situacién actual, el puerto se ve confrontado con problemas de congestion
que se traducen en un exceso de ocupacion de los muelles y por ende en tiempos de
espera de las embarcaciones.

1.2 Estudio de Plan Maestro del complejo portuario Limoén - Moin

En 2008, Royal Haskoning fue contratado por JAPDEVA para la formulaciéon de un nuevo
plan maestro para el complejo portuario Limén — Moin. El presente informe presenta
primero un resumen del pronéstico de carga' y luego el Plan Maestro propuesto para el
desarrollo del complejo portuario de Limén y Moin en Costa Rica.

Finalmente se analiza en mayor detalle la factibilidad de una primera fase de desarrollo
recomendada.

' En Febrero del 2008 se presentd un Informe del Prondstico de Carga por separado
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2 PRONOSTICO DE CARGA

2.1 Introduccioén

La carga de importacién que pasa por ambos puertos ha crecido a unos 4.5 millones de
toneladas por afio y la carga de exportacion esté alrededor de 4.0 millones de toneladas,
para un total de unas 9 millones de toneladas por afio de comercio. Ha habido una tasa
promedio de crecimiento ligeramente superior al 5 % p.a. durante los Ultimos 15 afios. La
carga que se maneja en ambos puertos se puede categorizar de la siguiente manera:

e Carga en contenedores
e Petréleo y derivados
e Carga general

Si bien se ha realizado un pronéstico de carga para tres escenarios, escenarios de
crecimiento bajo, medio y alto para todos los prondsticos relacionados con el PBI; para
efectos de la planificacion portuaria se usara el escenario de crecimiento medio.

Estas categorias de carga seran tratadas brevemente por separado.

2.2 Tréafico de contenedores de importacién

La informacién disponible con respecto al trafico de contenedores en ambos puertos
(Limén y Moin) se discrimina Gnicamente los Ultimos afios. Como se puede observar en el
siguiente diagrama, el Puerto de Lim6n ha manejado una cantidad ligeramente mayor de
contenedores de exportacién que el Puerto de Moin, mientras que en lo que se refiere a
contenedores de importacion la situacién es inversa. En general, el Puerto de Moin maneja
un 30% mas de carga contenerizada de importacion y exportacion que el Puerto de Limoén.

En los puertos modernos, gran parte de la carga general se transporta en contenedores, en
estas dos Ultimas décadas ha habido una tendencia a incrementar la carga contenerizada
general lo que en realidad ha conducido a la mayoria de los puertos a que los
contenedores sean la principal forma de empaque utilizada para la carga general.

El siguiente grafico presenta las importaciones de carga contenerizada y no general que se
ha movilizado durante los ultimos 10 afios a través de los puertos de Limoén y Moin.

Durante la ultima década el volumen de importaciones contenerizadas en Limén/Moin ha
ido acercandose cada vez méas al volumen méximo de importaciones contenerizables; la
situacion actual es que toda la carga contenerizable se importa efectivamente en
contenedores, lo que implica que el 80% de toda la carga general es y seré transportada en
contenedores en el futuro previsible. Importaciones no contenerizadas incluyen el hierro,
papel y fertilizantes en “big bags”.

Se supone que la relacion entre el volumen de importaciones contenerizadas y el PBI, y el
grado de contenerizabilidad y contenerizacion permanezcan vigentes durante el curso de
planeamiento de este informe. En el siguiente grafico se presenta el resultado de las
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importaciones contenerizadas para cada uno de los escenarios en términos de PBI. El
escenario medio pronostica un crecimiento gradual de 2 millones de toneladas en el 2006
hasta cerca de 4 millones en el 20302,
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Con una carga promedio de 9.3 t/TEU de contenedores de importacion®, este resultado
también se puede expresar en TEU tal como se muestra en el siguiente grafico.

% Esto corresponde a la tasa compuesta de crecimiento promedio de 4.5% p.a. en el escenario
medio del PBI. La elasticidad de las importaciones contenerizadas con el PBI real disminuye
gradualmente de 1.4 en el 2006 a 1.1 en el 2030.

3 Carga promedio de los contenedores de importacion para los afios 2005 y 2006 (segun el
“Anuario estadistico 2005 / 2006, JAPDEVA)
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Con base en los datos detallados sobre el trafico de contenedores, disponibles para los
afios 2005, 2006 y 2007, se puede deducir la proporcién de contenedores llenos
descargados de 40 pies con relacion a los contenedores de 20 pies, de respectivamente
1.74 y 1.75 TEU/contenedor. De acuerdo al incremento a nivel mundial en la participacion
de contenedores de 40 pies en el trafico, se puede asumir que esta relacibn aumentara aun
mas en el futuro, con un 0.5% p.a. hasta alcanzar una relacién de maximo 1.8.

Las estadisticas portuarias brindan datos detallados de tres afios sobre el tamafio de los
contenedores, pero no del tipo de contenedor (seco/reefer). Sin embargo, ello es
importante para determinar el prondstico del tipo de contenedor, ya que una combinacién
inadecuada entre el tipo de contenedores importados frente al tipo de contenedores llenos
exportados impide determinar, debidamente, los contenedores vacios que se trasferiran.
Para este informe se ha supuesto® que:

e El 95% de todos los contenedores llenos de 20 pies son “contenedores secos”,
5% son contenedores reefer

e El 60% de contenedores descargados de 40 pies son “contenedores reefer”,
40% son contenedores secos

El resultado del prondstico correspondiente se muestra en la siguiente tabla:

Suposicion basada en datos detallados sobre las importaciones y exportaciones de
contenedores llenos/vacios por tamafio de contenedor. Esta suposicién nos conduce a los
nameros observados en el 2006.
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Tabla 2-1 Pronéstico de contenedores de importacion llenos

2007 2010 2015 2020 2025 2030
Toneladas 1,799,528 | 2,015,143 | 2,442,162 | 2,971,134 | 3,626,401 | 4,438,118
TEU 193,498 | 216,682 | 262,598 | 319,477 | 389,936 | 477,217
TEU/contenedor 1.745 1.76 1.785 18 18 18
Contenedor de 20’ 28,276 29,548 31,629 35,497 43,326 53,024
Contenedor de 40’ 82,611 93,567 115,484 | 141,990 | 173,305 | 212,096
Contenedores 110,887 123,115 147,114 177,487 216,631 265,121
Contenedor seco de 20° | g >7¢ 29,548 31,629 35,497 43,326 53,024
Contenedor seco de 40' | 33 944 37,427 46,194 56,796 69,322 84,839
Reefer de 20' 0 0 0 0 0 0
Reefer de 40 49,566 56,140 69,291 85,194 103,983 | 127,258

2.3 Trafico de contenedores de exportacion
2.3.1 Bananos

La mayor parte del trafico de exportacion en contenedores es de bananos y otros productos
agricolas como meldn, café, pifia, etc. En el Informe de Prondstico de Carga se analizaron
en detalle cada uno de los tipos de carga; y a continuacion se resume brevemente el
resultado.

Costa Rica, por volumen, es el segundo pais exportador de bananos frescos en el mundo,
después de Ecuador. En el 2005, el pais exportd alrededor de 1.8 millones de toneladas
de bananos, de los cuales la mitad se envidé a la Union Europea y la otra mitad a los
Estados Unidos. Los bananos se cultivan en la costa caribefia, en las riberas del rio
Sarapiqui, y se transportan a los centros logisticos ubicados en el Puerto de Limén o Moin,
que es la puerta de salida natural hacia el mercado mundial.

El siguiente diagrama®,® presenta las exportaciones de banano de Costa Rica desde 1985
en adelante, asi como las exportaciones de banano a través de los puertos de Limén y
Moin durante los ultimos 12 afios. Se observa claramente la tendencia ascendente hasta
el afio tope de 1998-1999 (exportaciones totales de 2.3 millones de toneladas), seguido de
un descenso a un poco menos de 2 millones de toneladas por afio y nuevamente un
incremento a 2.2 millones de toneladas en el 2006 y 2007.

Cabe resaltar que practicamente todas las exportaciones pasan a través del Puerto de
Moin, considerado el puerto exportador de bananos méas grande del mundo.

® Fuente: Anuario Estadistico Japdeva: Complejo Portuario Limén y Moin, 1999, 2003, 2006
® Fuente: Food and Agricultural Organisation Statistical Database
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+ Exportacion de bananos de Costa Rica
-=— Exportacién de bananos observada via Puerto Limén / Moin

Figura 2-1 Exportacion de bananos

El &rea fijada para sembrar bananos experimentd un crecimiento impresionante en el
periodo 1985-1995. La produccién crecié a una tasa de 8% al afo y el area de siembra
aumentd a una tasa ligeramente superior, al 11%. Este crecimiento se debié a un gran
programa de rehabilitacién y expansién (Ley de Fomento Bananero), implementada a
principios de los afos ‘90, cuando tanto el area de cultivo de bananos y el empleo en el
sector bananero se duplicé en el periodo 1990 — 1993. Sin embargo, la expansion del area
de cultivo y el empleo no correlaciond con la produccidn, y la productividad decliné. La
productividad, posteriormente, se recuperd de 1993 a 1998 a niveles cercanos a los
obtenidos a fines de los afios ‘80.

Normalmente, los Estados Unidos y la Unién Europea han sido los importadores
principales, aunque en los afios 90 los paises de Europa del Este comenzaron a patrticipar
de las exportaciones. Las principales empresas exportadoras son Cobal (Chiquita),
Bandeco (Del Monte) y Standard Fruit Co. (Dole), que juntas aportan mas del 80% de las
exportaciones bananeras de Costa Rica.

El panorama para las exportaciones de bananos de Costa Rica es incierto. En la presente
década, Costa Rica podria tomar ventaja de sus exigentes estandares ambientales de
produccién para expandir el comercio a mercados de altos ingresos’. Sin embargo, ello
dependerd de su capacidad para reducir los costos de produccion, especialmente los
costos laborales. La posibilidad de las exportaciones de banano de Costa Rica en el futuro
depende mucho de la evolucién en el consumo mundial y de las importaciones de banano

’ Fuente: The World Banana Economy 1985 -2002, FAO, 2003
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posicion del pais en relacion a sus competidores, en especial a

Con base en los comentarios anteriores y en entrevistas sostenidas en Costa Rica con los
actores principales de este comercio, el Consultor propone los siguientes escenarios de
crecimiento para la exportacion de bananos a través de los puertos de Limén / Moin del

2007 — 2030:

e Escenario bajo: +0% p.a., manteniendo las exportaciones de bananos de Costa Rica
basicamente estables a un nivel de 2.2 millones de toneladas por afio (unos 110 mil
contenedores por afo)

e Escenario medio: +1.5% p.a., correspondiente a la tendencia mundial en el comercio de
bananos durante los ultimos 10 afios.

e Escenario alto: +3% p.a., correspondiente al escenario reportado® en donde se espera
gue las exportaciones de bananos de Costa Rica crezcan con un promedio de 3% p.a.
para alcanzar un volumen total de unas 2.5 millones de toneladas de bananos hacia el

2010.

Los escenarios del pronostico de carga correspondientes se presentan en la siguiente

figura:

5.0

4.5

4.0

3.5

3.0

2.5

Limén / Moin

2.0 0

1.5 4

1.0

(x millones de toneladas)

0.5

Exportacién de bananos desde Puerto

0.0

1990

1995 +
2000 -
2005 -
2010 -
2015
2020
2025
2030

ARo

*

' Exportacion de bananos: escenario bajo
Exportacion de bananos: escenario medio
* Exportacion de bananos: escenario alto
Exportacion de bananos observada via Puerto Limén / Moin

Figura 2-2 Pronostico de exportacion de bananos desde Limén y Moin

® Fuente: Analisis del mercado mundial bananero y la situacién del Ecuador en el 2003, Edwin

Vasquez
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2.3.2 Otras frutas frescas

Esta categoria de productos de exportacion se compone principalmente de pifia, y desde
principios de los afios ‘90, también de diferentes tipos de melén.

En el 2006, Costa Rica fue el lider del mercado mundial en la exportacién de pifia fresca.
Anteriormente la pifia sélo se cultivaba en el lado del Pacifico; pero con los requerimientos
de variedad que se desarrollaron recientemente (muy dulce), la produccién se trasladé a la
costa del Atlantico. En el 2005, el pais exporté 901 mil toneladas de pifia fresca’, de las
cuales la mitad se envio6 a la Unién Europea y la otra mitad a los Estados Unidos. En 1995,
las primeras pifias fueron cultivadas en la parte este del pais; actualmente, las principales
areas de produccion se ubican en el norte (Cantdén de San Carlos), en el Caribe y en el sur
(Cantén de Buenos Aires). A partir de 1995, el area cultivada ha aumentado a unas 30,000
hectareas en el 2006,

Las exportaciones de pifia se han incrementado extraordinariamente, con cifras que
frecuentemente duplican el crecimiento de afio a afio y con una tasa promedio de
crecimiento anual del 15% durante los ultimos 20 afios. Es probable que en algun
momento las exportaciones de pifia superen el volumen de exportacion de bananos.

En el siguiente diagrama se muestran las exportaciones de melon (fuente: FAO).
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Figura 2-3 Exportacion de melén de Costa Rica

° Fuente: Procomer, 2006, Estadisticas de exportacién 2005
% Fuente: Pérez, A.M. 2006. El sector agropecuario y la industria alimentaria en Costa Rica,
Centro Nacional de Ciencia y Tecnologia de Alimentos, UCR
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La tasa de crecimiento anual de las exportaciones de meldn frecuentemente esta por
encima del 10%.

En este informe se sigue la categorizacion de productos de los informes anuales de
JAPDEVA la cual no distingue entre meldn y pifia, y ambas clases de fruta se categorizan
bajo el encabezado de “frutas frescas” (una categoria que no incluye a los bananos). El
siguiente diagrama muestra las observaciones y el resultado del andlisis de regresion
(incremento con mas del 15% p.a.).
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Figura 2-4 Exportacion de frutas frescas de Costa Rica

La posicion competitiva de Costa Rica en estos productos ha ido mejorando
constantemente en los Ultimos afios y ha alcanzado un nivel de captacion de mercado
alrededor del 20% en el 2005.

Las frutas frescas se exportan en cajas de 12 kg cada una, colocadas en palets en un
buque frigorifico o en contenedores reefer. Las pifias requieren una temperatura de
almacenamiento distinta a la de los bananos; por lo tanto, no es posible mezclar ambas
frutas en un contenedor o bodega en el buque.

Si bien la exportacién de fruta fresca, aparte de bananos, ha experimentado un crecimiento
muy rapido en el pasado, la extrapolacion simple de esta tendencia conduciria a un alto
volumen de exportacion de fruta fresca, que no es considerada realista.

Los escenarios de crecimiento para la pifia y el melén se han considerado como sigue:
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Escenario bajo: disminucion gradual del crecimiento anual de 2%
puntos porcentuales a partir del 12% en el 2007 hasta 1% p.a. en el

largo plazo

Escenario medio: disminucién gradual del crecimiento anual de 2% p.a.

a partir del 15% en el 2007 hasta 3% p.a. en el largo plazo

Escenario alto: disminucién gradual del crecimiento anual de 2% puntos
porcentuales a partir del 15% en el 2007 hasta 5% p.a. en el largo plazo

La siguiente tabla presenta el supuesto crecimiento anual de exportaciones de fruta fresca
a través del Puerto de Limén o Moin de acuerdo a los distintos escenarios:

Tabla 2-2 Supuesto crecimiento anual de exportacién de frutas frescas

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014-2030
Bajo 12.0% 10.0% 8.0% 6.0% 4.0% 2.0% 1.0% 1.0%
Medio 15.0% | 13.0% | 11.0% | 9.0% 7.0% 5.0% 3.0% 3.0%
Alto 18.0% 16.0% 14.0% 12.0% 10.0% 8.0% 6.0% 6.0%
Los siguientes diagramas resumen las tasas de crecimiento supuestas de las

exportaciones de fruta fresca a través del Puerto Limén o Moin.

A continuacion se presenta el prondstico de trafico correspondiente:

Presunta tasa de crecimiento interanual

20%
18%
16%
14%
12%
10%
8%
6%
4%
2%
0%

2007

. Otras exportaciones de frutas frescas: Escenario bajo
. Otras exportaciones de frutas frescas: Escenario alto

|:| Otras exportaciones de frutas frescas: Escenario Medio

Figura 2-5 Pronostico de tasa de crecimiento Anual de frutas frescas
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El pronéstico de carga correspondiente se presenta en la siguiente figura:
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Figura 2-6 Prondéstico de exportaciéon de otras frutas frescas por Limén y Moin
2.3.3 Café

El siguiente diagrama muestra el volumen total de café exportado a través del Puerto de
Limén/Moin. Desde la exportacién anual de 120 mil toneladas a principios de los afios ‘90,
se puede observar una disminucién leve pero evidente en las exportaciones de café a 80
mil toneladas en el 2006 y alrededor de 73 mil toneladas en 2007.
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Figura 2-7 Exportacion de café
Pronéstico de exportaciones de café

e Escenario bajo: disminucién con 2% p.a. desde un supuesto punto inicial de 80,000
toneladas por afio en el 2006

e Escenario medio: las exportaciones de café permanecen constantes a un nivel de
90,000 toneladas por afo

e [Escenario alto: incremento con 1% p.a. desde un supuesto punto inicial de 100,000
toneladas por afio en el 2006

A continuacion se presenta un grafico con las exportaciones histéricas de café, asi como
los escenarios de pronéstico.
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Exportacion de café: escenario bajo
* Exportacién de café: escenario medio
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Exportacion de café observada via Puerto Limén / Moin

o

Figura 2-8 Pronostico de exportacion de café

2.3.4 Verduras, plantas, textiles y otros productos

En esta categoria se consideran todos los productos que no se han mencionado
anteriormente. Los grupos que corresponden al “Anuario estadistico” son:

Textiles

Plantas (como por ejemplo helechos) y flores
Verduras

Otros productos

El prondstico esta vinculado al PBI, por lo tanto, los diferentes escenarios para la
exportacion de estos productos estan inmediatamente después de los escenarios para la
evolucion del PBI.
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m  Exportaciones observadas de otros productos (incl. textiles, verduras, plantas y hortalizas)

Figura 2-9 Pronédstico de exportacién de verduras, plantas, textiles y otros productos

2.3.5 Resumen del prondstico de exportaciones contenerizadas

Al agregar el calculo de exportaciones anterior, la siguiente tabla resume el escenario
medio para el prondstico de exportaciones (en miles de toneladas).

Tabla 2-3 Resumen para el pronéstico de exportacién en el escenario medio (x 1000 t)

2010 | 2015 2020 2025 2030
Exportacién bananos: Escenario medio 2,331 | 2,511 2,705 | 2,914 3,139
Exportacién otras frutas frescas: Escenario medio 2201 | 2,702 3,133 | 3,632 4210
Exportacién café: Escenario medio 90 90 90 90 90
Otras exportaciones: Escenario PBI medio 1,521 | 2,024 2,647 | 3,418 4,374
Total 6,143 | 7,327 | 8,574 | 10,054 | 11,813

Salvo por la exportacion de frutas frescas en palets cargados en buques frigorificos,
practicamente todas las exportaciones en el Puerto Limén / Moin se contenerizan.

Se puede comprobar que el prondstico del escenario medio estd muy préximo al resultado
obtenido mediante una simple extrapolacién del crecimiento promedio observado de 6.2%
p.a., confirmando la suposicion de que este escenario representa el caso mas cercano a

que todo siga como va (business as usual).

Con una carga promedio de 9 t/TEU para el caso de los contenedores cargados (valor
observado en el 2005 — 2006), el trafico de contenedores se presenta en el siguiente

grafico:

Plan Maestro Limén - Moin
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Por los datos detallados sobre el trafico de contenedores en el 2005 — 2006, se puede
deducir que la carga promedio por TEU exportado es de 9.0 t. Esto conduce a los
prondsticos de trafico para contenedores (exportacion) llenos, cargados, expresado en
miles de TEU tal como se muestra en el grafico a continuacion:
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+ Observacion = Escenario medio = Escenario alto = = Escenario bajo

En la siguiente tabla y diagrama se muestra el resultado para el escenario medio.

Tabla 2-4 Prondéstico de contenedores de exportacion llenos

2007 2010 2015 2020 2025 2030
Toneladas 3,213,095 | 4,140,685 | 5,661,775 | 7,420,361 | 9,228,453 | 10,859,829
TEV 357,011 | 460,076 | 629,086 | 824,485 | 1,025384 | 1,206,648
TEU/caja 1.925 1.94 1.95 1.95 1.95 1.95
Cajas de 20 13,910 14,229 16,130 21,141 26,292 30,940
Cajas de 40 171,551 222,923 306,478 | 401,672 | 499,546 587,854
Cajas 185,460 237,153 322,608 | 422,813 | 525,838 618,794
Cajas de 20' secas 13,214 13,518 15,324 20,084 24,977 29,393
Cajas de 40 secas 17,155 22,292 30,648 40,167 49,955 58,785
Cajas de 20" reefer 695 711 807 1,057 1,315 1,547
Cajas de 40" reefer 154,395 200,631 275,830 | 361,505 | 449,591 529,069
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Figura 2-10 Pronéstico de contenedores llenos embarcados en Limén y Moin

2.3.6  Prondstico del trafico total de contenedores
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Figura 2-11 Pronéstico de contenedores llenos desembarcados en Limén y Moin
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Prondstico de contenedores llenos embarcados en Limén y Moin

Se puede observar que hay un desbalance en la cantidad de contenedores de cada tipo
(seco y reefer) usado en importacién y exportacion. Este desbalance por tipo de
contenedor debe ser compensado por un flujo de contenedores vacios del mismo tipo en la

direccién opuesta. El siguiente grafico presenta el resultado total del trafico de
contenedores, es decir la suma de llenos y vacios:
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Figura 2-13 Pronéstico de trafico total de contenedores (llenos y vacios)
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2.4 Carga Convencional

El volumen de importaciones de carga general de un pais esta estrechamente relacionado
con la evolucién real del PBI.

El Puerto de Limén / Moin también es la puerta de acceso a los productos agricolas del
pais al mercado mundial. Ademas de las exportaciones tradicionales como el banano y el
café, Costa Rica también ha logrado ingresar al mercado con exportaciones no
tradicionales como el meldén y la pifla. En los siguientes apartados se presentan los
antecedentes mas importantes de los principales productos de exportacién no agricolas
junto con una indicacion de posibles escenarios para su futuro comercio.

Se han utilizado tres escenarios para los pronésticos relacionados con el PBI, como sigue:
e Escenario PBI bajo: crecimiento promedio anual de 2% p.a.
e Escenario PBlI medio: crecimiento promedio anual de 4.4%
(correspondiente a la extrapolacién de la tendencia observada)
e [Escenario PBI alto: crecimiento promedio anual de 6% p.a.

Las importaciones de carga general se manejan tanto en el Puerto Limén como en Moin.
Este trafico incluye las siguientes categorias:

Papel y carton

Acero / hierro

Textiles

Productos quimicos (50%; el otro 50% se considera granel liquido)
Resinas

Fertilizantes

Vehiculos y repuestos

NogahkwbhpE

La carga general no contenerizada se puede obtener mediante una resta (Ver Anexo Il).
En el Puerto de Limén / Moin, este trafico de carga general no contenerizada se transporta
en buques de carga convencional y buques Ro-Ro.

2.5 Importacién de petréleo y derivados

RECOPE es la entidad responsable de la importacion de petréleo, derivados del petréleo y
gas. La empresa tiene un muelle en el lado norte del puerto de Moin cuya profundidad es
de aproximadamente 9.8m, limitando la dimensién de la embarcacion maxima a 40.000
TPM. Actualmente no esta permitido atracar durante la noche, pero se reporta que esta
restriccion sera eliminada en un futuro.

Los productos manipulados por el muelle de RECOPE son:
1. Combustible liviano

2. Combustible pesado

3. Diesel

4. Combustible de aviacién

Plan Maestro Limén - Moin 9R4672.21 /R/401180/Nijm
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Las embarcaciones de RECOPE tienen prioridad en lo que al muelle petrolero se refiere,
pero JAPDEVA tiene autorizacion de usar ese muelle para otros buques que no estén
relacionados con RECOPE.

Durante una entrevista con representantes de RECOPE, se informé que en un estudio
realizado hace 8 afios se indicé la necesidad de un nuevo puesto de atraque. En aquel
estudio se examinaron varias alternativas entre las cuales también se consider6 un SBM
(boya de atraque) con tuberias submarinas. Se informd que la opcion preferida seria la
construccién de un nuevo muelle petrolero justo al norte del muelle petrolero existente.
Con una profundidad de 15m, el nuevo muelle petrolero permitiria el manejo de buques

mas grandes.

Las tablas siguientes presentan el prondstico de importacion de productos petroleros y

gas'™.

Tabla 2-5 Pronéstico de manipulacién de productos petroleros (x miles de toneladas por

afio)
1996 2000 2005 2010 2015
Importacion
Petroleo crudo 680 1350 1350 1350 1350
Diesel 460 80 230 380 510
Gasolina 380 480 660 840 990
Comb. Jet 70 80 110 150 170
GPL 40 70 90 110 130
MBTE 20 30 40 40 50
Avgas 0 0 0 0 0
Bunker 40 0 0 0 0
Total importacion 1690 2090 2480 2870 3200
Exportacion de bunker 0 220 200 170 150

' Fuente:Estudios Técnico-Econémicos y financieros de las alternativas propuestas y disefios
de una nueva Terminal portuaria en el puerto de Moin-Atlantico-Costa Rica (RECOPE, estudio

realizado por Han-Padron); datos convertidos de barriles a toneladas.
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2.6 Importacion de otros graneles liguidos

La importacion de granel liquido, excluyendo el petréleo y sus derivados, a través de los
Puertos de Limén / Moin, ha mostrado un crecimiento constante con unas 28 mil toneladas
por afio.

Los tres escenarios desarrollados se describen como sigue:

e [Escenario bajo:  + 17 mil ton por afio (60% x 28,000 tpa)

e Escenario medio: + 28 mil ton por afio (extrapolacién de la tendencia observada 1996
—2006)

e Escenario alto: + 39 mil ton por afio (140% x 28,000 tpa)

El prondstico resultante de trafico para cada escenario se presenta en el siguiente grafico:
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Figura 2-14 Pronéstico de importacion de granel liqguido excluyendo petréleo y derivados

2.7 Cargaagranel sélido

Actualmente la mayoria del granel sélido que entra y sale de Costa Rica por via maritima
pasa por Puerto Caldera. Sin embargo hay algunos importadores de granos que han
mostrado su interés en manejar la carga por los terminales portuarios de Moin y Limén
tales como Pipasa, Agropecuaria El Surco y la propuesta del Terminal de Graneles de
Moin. Todas las propuestas y planes que se han recibido estan aun en una fase muy
conceptual. Hasta la fecha se ha estado explotando la posibilidad de utilizar Moin y/o Limon

9R4672.21 /R/401180/Nijm
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en algun momento si se presentan las facilidades adecuadas en el momentpo adecuado
sin embargo no hay un plan suficientemente aterrizado.

Aparte de las conversaciones con los principales importadores se ha conversado con la
Céamara de Importadores de Graneles de Costa Rica CACIGRA para investigar la seriedad
de las propuestas.

Si bien existe la posibilidad de que en algun momento en el futuro se vana manejar
graneles sélidos por Moin — Limon, no se han podido realizar una proyeccién de carga ni
por el momento de iniciar tal carga ni por el volumen que se manajeria.

2.8 Nota sobre trafico de cruceros

El negocio de los cruceros esta prosperando y creciendo a nivel mundial. En Costa Rica, la
cantidad de cruceros que hacen escala en el Puerto de Limén también ha ido creciendo
rapidamente desde los afios ‘90, con una tasa de crecimiento promedio anual de 11%
durante los Ultimos 10 afios.

Las compafiias de cruceros que hacen escala en el Puerto Limén incluyen:

Princess cruises
Mediterranean shipping
P&O Cruises

Carnival cruises

Celebrity cruises,

Royal Caribbean

World cruises

HAL (Holland America Line)
e Sea Tours

Con un calado de aproximadamente 9.9m y una eslora de cerca de 294m, el Queen
Elizabeth Il es uno de los barcos crucero mas grandes que han hecho escala en el Puerto
de Limén en 2006-2007.

Salvo por algunas excepciones, todos los barcos cruceros amarran en los muelles 3.2y 3.3
en Limén, y sélo unos cuantos llegan al Puerto de Moin al afio. Los barcos crucero tienen
prioridad para atracar sobre todo buque de carga.

Es muy dificil pronosticar la cantidad de barcos cruceros que llegaran al Puerto de Limén
en el futuro; ello dependera totalmente del desarrollo de la industria turistica en Costa Rica,
de los horarios de las compafiias de crucero y de las atracciones que se puedan desarrollar
en Costa Rica. Sin embargo, es evidente que el comercio mundial esta creciendo
rapidamente, y que es también muy probable que el Puerto de Lim6n observe un
incremento en la cantidad de cruceros que arribe.
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El presente estudio tomar4d como base una duplicacion del tréfico de cruceros hasta
alrededor de 320 llegadas en 2020, continuando hasta una triplicacion hasta alrededor de
500 al fin del horizonte del plan maestro en 2030.

2.9 Resumen del prondéstico total de trafico

Para efectos de planificacion a largo plazo se usaran los afios 2015 y 2030 como
marcadores de planificacion aproximados. La tabla brinda el prondstico del volumen de
carga, y los numeros han sido redondeados a valores simples.

Tabla 2-6 Resumen de las proyecciones de carga

Cargo 2007 2015 2030
Contenedores Import (x miles TEU) 193 263 477
Contenedores Export (x miles de TEU) 357 629 1.206
Frutas paletizadas (x miles de toneladas) 1984 1631 881
Carga general (x miles toneladas, no-contenedor, | 471 644 1182
no refrigerada)

Otros liguidos (x miles toneladas) 386 583 1.008
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3 ESTRATEGIA DE DESARROLLO PORTUARIO
3.1 Introduccioén

Normalmente los planes maestros se elaboran para periodos que oscilan entre 20 y 30
afios debido, hasta cierto punto, a los cambios en la dimensiéon de las embarcaciones,
desarrollo tecnolégico del equipo de manipulacién de carga, accesorios, formas de
empaque y prondsticos de volumen que no se pueden hacer a un nivel de confianza
razonable para periodos que superen los 5 afios, mucho menos para los periodos mas
largos que se han mencionado. Por lo tanto, los prondsticos de trafico normalmente se
actualizan cada 5 afos, mientras que la principal infraestructura fisica del puerto
permanece activa mucho tiempo después del periodo de prondstico de 20-25 afios. El
resultado de las actualizaciones de cada 5 afios puede tener un impacto sobre el equipo,
planeamiento de manipulaciéon de carga, procedimientos e infraestructura. En la practica,
los cambios menores en la infraestructura son adaptables mientras que los grandes
desarrollos que involucran a los rompeolas, dragados y muelles se llevan a cabo en
periodos de tiempo mas extensos.

Si no se realizan pronésticos regularmente, o si las inversiones se hacen con base en
pronésticos de corto plazo, a la larga los costos de manipulacion de carga se elevan.

Los Consultores son de la opinion que el complejo portuario de Moin-Limén esta pasando
por un momento vital en el que la estrategia de largo plazo debe ser seleccionada para el
desarrollo portuario en la costa atlantica de Costa Rica, lo que trazaria un lineamiento para
el futuro desarrollo portuario en esta area para los préximos 30 afios o0 mas.

Con el fin de formular una estrategia de desarrollo de largo plazo que incorpore a los
puertos de Limén y Moin, primero se deben sefialar y evaluar las instalaciones y
operaciones existentes, las posibles mejoras y las expansiones posibles.

3.2 Infraestructura Portuaria Requerida al final del horizonte del Proyecto

Con base en las proyecciones de trafico, y con base en rendimientos observados en otros
puertos similares, se puede estimar las dimensiones principales de infraestructura basica
requerida para el complejo portuario Limén — Moin:

e Contenedores
Para el trafico de contenedores proyectado de 2.0 a 2.5 millones de TEU en el 2030, y
con base en una productividad de 1000 - 1500 TEU/metro lineal de muelle por afio, se
requeriria una longitud total de entre 1.5y 2.5 kilometros de muelle. Utilizando valores
referenciales tipicos, se requeriria un &rea total de alrededor de 100 hectareas.

e Carga paletizada refrigerada
Para el trafico total proyectado de carga frigorifica de alrededor de 1 millén de
toneladas, y contando con una productividad de 150 toneladas por hora por buque, y
con una productividad de 3,000 toneladas/metro lineal de muelle por afo, se requeriria
2 puestos de atragque (longitud total: alrededor de 400m)
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e Carga convencional y granel liquido
Para el manejo de carga no contenerizada, se requiere dos puestos de atraque
(longitud total: alrededor de 350m)

e Petréleo y derivados
Recope planifica la construccion de un nuevo muelle petrolero en el norte del puerto de
Moin. Este muelle tendra suficiente capacidad para manejar las importaciones de
petréleo hasta el final del horizonte de planificacién del plan maestro.

En total se requiere una longitud de muelle de alrededor de 3 kilémetros.

3.3 Estrategia Recomendada para el Complejo Portuario de Limén - Moin

En puerto Limén, el muelle principal para el manejo de carga es el muelle Aleman, con una
longitud de 460m y una profundidad de alrededor de 9m frente al muelle. Esto representa
solamente una fraccion de la longitud de muelle total requerido en 15 afios (en el capitulo
anterior, se estimé que al final del horizonte de planificacion del proyecto se necesita una
longitud de muelle de alrededor de 3 kildbmetros). Las posibilidades de extension fisica del
puerto de Limén estan limitadas debido a la ubicacién del puerto encerrado por la ciudad.
Ademas, se puede notar un interés creciente del sector turistico, en Limdén, apoyado por,
entre otros, el proyecto “Limén ciudad-puerto” que cuenta con un financiamiento de
alrededor de 80 millones de USD del Banco Mundial. Asimismo, Puerto Moin esta ubicado
en una zona que cuenta con terrenos que todavia estan libres de ocupacién y que permite
una extension del puerto.

Como el puerto de Limén no cumple con las caracteristicas necesarias para manipular una
parte significante del trafico futuro proyectado para Limén-Moin, y como hay un interés del
sector turistico en el puerto, el Consultor recomienda separar gradualmente las funciones
entre los dos puertos en la estrategia de desarrollo a futuro:

e Puerto Limon, ubicada en la ciudad: turismo y otras actividades (excluyendo manipuleo
de carga)

e Puerto Moin: manipulacién de carga

En lo que sigue, se partird de la premisa que esta separacion de actividades por puerto es

aceptada.

3.4 El Puerto de Limb6n

3.4.1 Instalaciones existentes

El Puerto de Limén fue el primer puerto que se construyé en el area de Limén y
actualmente cuenta con 3 muelles:
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e El Muelle 70, construido en 1970. Tiene 320m de longitud y 17m de ancho. Fue
disefiado para ofrecer dos puestos de atraque con profundidades que varian entre 8 y
10m. Un levantamiento hidrogréafico reciente, sin embargo, mostré que la profundidad
del Muelle 70 se ha reducido a unos 6m. Ademas, la existencia de varios objetos
hundidos y naufragios ubicados en los alrededores de este muelle representan un
peligro para la navegacion y restringen el uso del mismo.

o El Muelle Aleman, construido en 1982. Este muelle tiene 460m de longitud, 130m de
ancho y esta provisto de bitas cada 15m. Se disefié con una profundidad de 10m a
12m en el muelle, y esta conformado de 3 puestos de atraque: 1 para Ro-Ro y 2 para
carga general. El muelle esta equipado con 2 grldas portacontenedores, de las cuales
la mas antigua (Liebherr, 1983) esta fuera de servicio la mayor parte del tiempo. El
muelle tiene capacidad de almacenamiento disponible para 1500 espacios TEU, para
contenedores secos y 80 para contenedores reefer. El muelle es utilizado por buques
portacontenedores, buques de carga general, barcos bananeros y cruceros. Este
muelle sufrié considerablemente durante el sismo de 1991, pero la mayor parte de los
dafios ocurridos se han reparado. Sélo persiste la limitacién de profundidad de unos 8-
9m luego de que el subsuelo se elevara 1-1.50 m debido al sismo.

e El Terminal de Cruceros, la ultima adicion a la infraestructura del puerto que incluye
una rampa Ro-Ro, se construydé en 1998. La plataforma tiene 210m de longitud
(longitud total de la estructura, incluyendo los duques de alba: unos 370m), el muelle
esta diseflado para una profundidad de 10.5m. Un levantamiento reciente demostrd
que la profundidad a lo largo del muelle se ha reducido a unos 9m.

En una evaluacién mas general, el Puerto de Limén estéa ubicado en el centro del desarrollo
urbano y esta rodeado de edificios, pistas y de la ciudad en general. EIl acceso terrestre
para los camiones que transportan carga dentro y fuera del puerto esta obstaculizado y se
esta volviendo cada vez mas problematico.

Comprar o expropiar el terreno circundante al puerto para realizar una expansion futura, es
caro en términos de costo; y es dificil en términos de los actuales procesos administrativos
de compra o expropiacién en Costa Rica; mientras que el subsuelo del lado del mar
compuesto en parte por roca tendria que profundizarse sustancialmente mediante la
remocién de roca que es costoso y dragado para que las embarcaciones mas grandes
ingresen al puerto. Sin duda alguna se puede concluir que Limén no deberia ser el puerto
focal para realizar una expansion futura que provea servicios para el trafico de
contenedores y de petroleo, siendo éstas las principales cargas que requeririan triplicar la
capacidad actual de manipulacion durante los préximos 30 afios, tal como se muestra en el
prondstico de trafico.

3.4.2 Estrategia recomendada para Limén
Al evaluar la infraestructura actual se puede observar que el puerto seria muy adecuado

para un desarrollo que ya ha comenzado, que es, utilizar el puerto para una variedad de
usos portuarios y maritimos que no se relacionen con el manipuleo de carga. Por ejemplo:
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e Tréfico de cruceros y el desarrollo relacionado a la infraestructura turistica,
entretenimiento e instalaciones

e Marina para botes de recreacion, yates y veleros
e instalaciones en tierra asociadas con el turismo, que irian de la mano con las
instalaciones que se desarrollarian para el turismo en crucero

3.5 El puerto de Moin

Se debe desarrollar en forma programada como el puerto del Atlantico para atender toda la
carga en un futuro.

Con base en el espacio maritimo y terrestre disponible en el puerto existente de Moin, no
hay espacio suficiente para crear la longitud de muelle necesaria, ni los espacios de
manejo de carga, por lo cual se hace necesario ampliar el puerto de Moin hacia el noroeste
que es la unica direccién en que hay suficiente espacio disponible.
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4 PLANES MAESTROS
4.1 Introduccion

Segun la estrategia propuesta, se puede elaborar un Plan Maestro para cada uno de los
puertos: Moin, Limén y el Nuevo Puerto; ello se tratara mas adelante. Posteriormente, se
elaborara la secuencia de las transferencias progresivas del manipuleo de carga de un
puerto a otro, y, también, las medidas de corto plazo que se asumiran para incrementar la
capacidad de aumentar el volumen de carga.

4.2 Estrategia de largo plazo para el Complejo Portuario Limon-Moin

La estrategia que se recomienda es que, en el largo plazo, se debe crear el entorno
apropiado para lograr la siguiente situacion:

4.2.1 Puerto de Limoén

Este puerto se deberia transformar gradualmente para brindar las instalaciones siguientes,
en donde no se manipula carga general alguna ni carga en contenedores.

Se proyecta transformar el Puerto de Limén en una instalacién secundaria o de servicio
que brinde instalaciones portuarias auxiliares para la industria turistica, incluyendo:

e Amarraderos para los cruceros

e Terminal de cruceros con las tipicas atracciones turisticas como son: shows con
bailes tipicos, puestos de venta de artesania local y souvenirs, etc.

e Restaurantes de comida tipica

e Una marina que albergue yates y veleros e instalaciones auxiliares

¢ Instalaciones turisticas para el dia o el fin de semana

Ello significa que en algiin momento la carga que actualmente se maneja en el Puerto de
Limén se deberia transferir gradualmente al Puerto de Moin y, posteriormente, a un nuevo
puerto que se construira con terminales especializadas para cargas especificas,
principalmente contenedores, que se deben construir.

4.2.2 ElPuerto de Moin

El Puerto de Moin tiene tan solo 250 m de muelle disefiado como muelle de contenedores y
no hay espacio suficiente para extender la plataforma de atraque y el area de
almacenamiento. En el futuro se requeriran aproximadamente 2 Km de longitud de muelles
para contenedores, si el tréfico evoluciona como se ha proyectado en el prondstico de
tréfico presentado anteriormente en este informe. Un nuevo puerto en el futuro requerira
una longitud total de 2 km de muelles para contenedores que no se pueden realizar
fisicamente en Moin sin realizar un gasto excesivo.
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En consecuencia, el actual Puerto de Moin se deberia desarrollar como:

4.2.3

El puerto para todas las actividades relacionadas a:
o Descarga de crudo para la refineria
o Descarga y posible carga de productos de petréleo refinado para ser
transportados a San José o redistribuidos en la costa atlantica de Costa
Rica
o Todos los productos relacionados con el gas
El puerto que maneje el trafico de carga general no contenerizada y toda la carga
de dimensioén inusual.
El puerto que maneje buques accidentados y todo el trafico de comercio irregular

El Nuevo Puerto

El Nuevo Puerto deberia desarrollarse al noroeste del puerto actual de Moin para
proporcionar las siguientes instalaciones:

Instalaciones portuarias protegidas por un nuevo rompeolas para crear una darsena
con olas por debajo de los niveles aceptables de agitacion para cargar y descargar
barcos portacontenedores

Un canal de acceso, darsena de maniobra y &reas de aproximacion para las
terminales a una profundidad de -16m para poder manejar los barcos
portacontenedores mas grandes previstos actualmente y en un futuro cercano
Desarrollo de por lo menos un terminal especializado para la carga y descarga de
contenedores

Areas adicionales para la construccion de futuras terminales a medida que se
necesitan, sin realizar inversiones significativamente exageradas en la
infraestructura portuaria basica (rompeolas, accesos, dragados)

Concesion de la construccién y operacion del nuevo terminal a uno de los
principales operadores portuarios internacionales

4.3 Resumen de lainfraestructura disponible

Tabla 4-1 Caracteristicas principales de la infraestructura existente para la manipulacién de
carga en Limén / Moin

Puerto Nombre de | Longitud Profundidad | Ancho Observaciones
Muelle (altimo
sondeo,
2005)
Limon
Muelle 460 m 8.5m 140m 2 porticos instalados,
Aleman uno esta casi
siempre fuera de
operacion
Bitas cada 15m
Rampa ro-ro 9m 30m
Muelle 240m + duques de | 9m 8m
cruceros alba (total: 370m)
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Puerto Nombre de | Longitud Profundidad | Ancho Observaciones
Muelle (altimo
sondeo,
2005)
Muelle 70 310m Variable, 5- | 17m Mal estado — sera
6m demolido, tiene
escombros alrededor
Moin
Muelle 525m 8.5m 75m Con almacenes
bananeros abiertos en el muelle
(puestos 5.3 Diseflado para una
—5.5) carga viva de 4.5
ton/m2, para la carga
local de una
montacargas  para
contenedores con 39
toneladas/llanta y
para el acceso con
ferrocarril (50
toneladas por eje)
Muelle 250m 12m Total: 210 m | Carga en el muelle:
taiwanés Muelle: 26m 4.5 ton/m2
(puesto 5.6) Diseflado para una
profundidad de 14m
Posible instalacion
de rieles para una
gria
Rampa Ro- 8.5m 30m Junto con muelle
Ro (5.2) petrolero
Muelle 212m 9.5m
petrolero
(5.1
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5 PLAN MAESTRO PARA EL PUERTO DE LIMON

A mediano y largo plazo se prevé que el Puerto de Limon abandone las actividades de
manipulacion de carga en algin momento en el futuro y que se enfoque completamente en
las actividades relacionadas al turismo, incluyendo la recepcion de barcos cruceros y sus
pasajeros, y los desarrollos de la parte de la ciudad que da al mar, tales como la
construccién de una marina, posiblemente un hotel. En los alrededores del puerto podrian
desarrollarse otras actividades turisticas como restaurantes tipicos, venta de articulos
artesanales tipicos, etc. Adicionalmente, en Limén se podria construir un puerto pesquero e
instalaciones para la Guardia Costera, pero por el momento estas dos Ultimas opciones no
se han previsto a corto plazo.

Cabe observar que las grandes areas de terreno actualmente desocupadas que dan al mar
son manejadas por JAPDEVA (por ejemplo: un area que se utiliza como cancha de fatbol
para los empleados). El desarrollo exitoso de la actividad turistica incitara el aumento del
valor de estas tierras, que seguramente podria contribuir a un ingreso significativo de
dinero para JAPDEVA cuando estas areas (con o sin edificios) se arrienden al sector
privado.

El plan maestro incluye las siguientes actividades:

e Transformacion del Muelle Aleméan en un terminal de cruceros. Este muelle es
actualmente utilizado para manejar carga; es el Unico muelle que puede atender a los
barcos portacontenedores que no cuentan con equipo propio. Con una longitud total de
460m y una profundidad de proyeccion en el muelle de 10m (profundidad actual: 8.5m;
profundidad de proyeccion: 10m — 12m) el Muelle Aleméan puede servir para el atraque
de barcos crucero con un calado de 9m. Junto con los dos atracaderos de crucero que
existen actualmente, el Puerto de Limén, podria recibir 3 o 4 barcos crucero
simultdaneamente (dependiendo del tamafio de la nave).

e Cuando el nuevo terminal de contenedores propuesto para el Puerto de Moin y el
Nuevo Puerto estén operativos (alrededor del afio 2015), el muelle Aleman se puede
transformar en un terminal de cruceros implementando unas cuantas medidas
evidentes y relativamente simples como son:

o Desechar una de las 2 grias portacontenedores; en 2015 una de las grias
tendra una edad de alrededor de 30 afios, y estara al fin de su vida util.
Transferir la otra grda si su condicidn es aceptable

o Retirar los rieles de la gria, limpiar y nivelar el area de amarre

o Retirar el taller en el lado sur del puerto (actualmente usado para el
mantenimiento de los “straddle carriers”y demas equipo portuario)

o Realzar el atractivo del terminal para turistas organizando las areas verdes, un
paseo por el mar para observar la Isla Uvita, areas cubiertas para protegerse
del sol, etc.
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e Desarrollo de la zona portuaria de Limén, limpieza general de la darsena: retiro de
escombros y naufragios y demolicién del Muelle 70.

e Construccién de un rompeolas para proteger la marina. Eso se puede realizar por la
demolicion del espigdn del muelle 70, y de utilizar los restos del muelle como base para
la roca a colocar encima hasta el nivel de los demas muelles en el puerto. Ademas,
hay que construir un nuevo rompeolas en una direccidn sur-este aproximadamente —
ver también plano no. 200 en Anexo VII.

e Frente del lado oriental del rompeolas proyectado para proteger la marina, se pueden
colocar duques de Alba (dolphins) para recibir cruceros, dando una capacidad total de
4 o0 5 puestos de atraque para cruceros al puerto Limon (ver también plano no. 200 en
Anexo VII).

El plano no. 200 en Anexo VII muestra el Plan Maestro propuesto para Limén a largo plazo.
Ver también la figura siguiente.
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Figura 5-1 Plan Maestro propuesto para el desarrollo de puerto Limén
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6 PLAN MAESTRO PARA EL PUERTO DE MOIN
6.1 Instalaciones existentes

El Puerto de Moin se construyd en 1980 y entr6 en servicio en 1981. Este puerto se
disefid, principalmente, para la exportacion de bananos y la importaciéon de petréleo crudo y
sus derivados petroliferos. Ademas, tiene 125 hectareas para el almacenamiento de
contenedores.

Puerto Moin fue concebido como puerto bananero, para ello se construy6 originalmente el
muelle bananero. Actualmente, el puerto cuenta con los siguientes muelles:

e El Muelle Petrolero (puestos 5-1 y 5-2), con una longitud de 212m. Aunque
originalmente fue disefiado para recibir embarcaciones de 60,000 TPM, el sismo
ocurrido en 1991 redujo la profundidad a lo largo del muelle a 13m. Segun el
levantamiento del 2005, la profundidad era de 9.5m, lo que significa que la
embarcacion mas grande que se puede manejar es de 40,000 TPM. Hasta ahora sélo
se permite amarrar durante el dia, pero se ha informado que esta restriccion sera
eliminada y que también se permitira amarrar durante la noche. Pensamos que se va a
requerir un segundo y tal vez un tercer muelle petrolero en un futuro.

e El Muelle Bananeros (puestos 5-3, 5-4 y 5-5), originalmente se construyé con una
longitud de 470 metros y 12 metros de profundidad y luego se amplié 55 metros mas
para un total de 525 m. Con el terremoto se redujo la profundidad a 11 m en los
puestos bananeros. En la actualidad, estos puestos han perdido aln mas profundidad
debido a la sedimentacion natural. Esta en proceso de estudio el dragado
correspondiente. La profundidad del agua es de 8.5m (levantamiento del 2005).
Detras del muelle hay un area de almacenamiento (almacenes abiertos) con un ancho
de 75m.

e EI Muelle Taiwanés (puesto 5-6), puesto en operacion en el 2005, se disefi6 como un
muelle de contenedores. Su longitud es de 250m, y tiene una profundidad de disefio
de 14m. El area que esti detras del amarradero tiene aproximadamente 90m de
ancho, ha sido disefiado para una carga uniformemente distribuida de 6 t/m?, y puede
ser utilizado para almacenar contenedores. ElI muelle estd preparado para la
instalacion de una gria pértico montada en rieles; pero aun no se ha instalado equipo
alguno. En el afio 2001 se inicié la construccién de esta terminal multipropésito para
atender las necesidades portuarias y requerimiento de trafico de contenedores. La
ampliacion consisti6 en un muelle de 250 metros de longitud con 4 hectéreas de
patios para almacenamiento y la operacidn con equipo especializado. Este muelle fue
desarrollado en varias etapas, la primera se ejecuté en 1995 con el dragado de la zona
del canal de acceso y en 1997 se construyeron los patios de apoyo y las vias de
acceso. Finalmente con recursos del Contrato Préstamo N° 238 L.A. 004 entre el fondo
de Cooperacion Internacional de la Republica de China y JAPDEVA, se financio el
proyecto por USD 15 millones, el muelle se construyé por un valor de USD 10.8
millones (incluyendo la consultoria), quedando $4.2 millones destinados para el
equipamiento. Con esta ampliacion se permite el atraque de buques de mayor longitud
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en los puestos bananeros, ya que es normal que parte del buque utilice un tramo del
puesto 5-6, restando a su vez espacio en esta terminal.

A diferencia de Limén, Moin no cuenta con grlas poértico para la operacion con
contenedores. Pero con la nueva terminal multiproposito, se espera la instalacién de una
gria postpanamax y su equipo de apoyo como straddle carriers para transportar y manejar
contenedores tres en alto.

Actualmente, el Puerto de Moin maneja alrededor del 75% de la importacion y exportacion
de carga del pais. El flujo de trafico mas importante incluye la exportacién de bananos,
fruta fresca, café y verduras; y la importacion de petréleo y productos petroliferos. La
mayoria de usuarios tienen instalaciones en éreas aledafas al puerto.

Existen grandes plantaciones de banano tierra adentro, de reconocidas empresas
internacionales que utilizan el puerto como una via de acceso a los mercados mundiales.

Asimismo, el puerto alimenta la Unica refineria de petréleo del pais que atiende a la capital,
San José, a través de una tuberia.

6.2 Alternativas de Planes Maestros para Moin
6.2.1 Introduccién

Aceptando la decision que a mediano y largo plazo la vocacién del puerto de Limén sera de
brindar servicios turisticos, toda la carga debera ser manipulada en Moin. Este puerto ya
esta congestionado, y con la transferencia de toda la carga del puerto Limon (en particular
del muelle Aleman) a Moin, es evidente que a mediano plazo el puerto de Moin necesita
una expansion considerable. Ademas, debido a la congestion existente en la actualidad, el
puerto de Moin requiere un incremento de capacidad inmediata.

En principio, hay dos estrategias alternativas para responder a este desafio de aumentar la
capacidad del puerto Moin:

e Extensién organica del puerto existente, con ampliacion / extensién de la darsena
actual
e Construccion de un nuevo terminal en una darsena nueva para el puerto Moin

Existen varios planes para el desarrollo portuario en Moin, de los cuales los siguientes
fueron comunicados al Consultor:

e Alternativa A: Plan maestro desarrollado por JAPDEVA (denominado “Plan Japdeva”)

e Alternativa B: Plan maestro desarrollado por Autoridad Portuaria de Santander
(denominado “Plan APS”)

e Alternativa C: Plan desarrollado por AMEGA (denominado “Plan AMEGA”)

e Alternativa D: En el presente estudio se agrega a esta lista un cuarto plan: “Plan nuevo
Terminal”.

Plan Maestro Limén - Moin 9R4672.21 /R/401180/Nijm
-34- 21 de Agosto de 2008




ooo

e

ooo
ROYAL HASKONING

En lo que sigue, se presentan brevemente estos planes con base en la informacion
disponible, sin presentar una evaluacion de la informacion disponible al Consultor del
presente estudio.

6.2.2 Alternativa A: Plan JAPDEVA

En primer lugar, el Plan Maestro desarrollado por JAPDEVA. Este plan se base en las
recomendaciones realizadas en el dltimo Plan Nacional de Desarrollo Portuario™, e
incorpora también las observaciones y criterios propuestos por la Autoridad Portuaria
Puerto de Santander, asi como la posible ubicacién de MTA AMEGA (ver mas adelante).
El plan considera las siguientes etapas:

e FEtapa 1 (hasta 2012): extension de la darsena existente
= desarrollo de los puestos 5-7 (en la prolongacion del muelle Taiwanés) y 5-8 con
una profundidad de 12m, (extensién de la darsena). Estimacion de costo®:

e dragado: USD 15 millones
e puesto 5-7 con patios: USD 20 millones
e puesto 5-8: USD 10 millones
e equipamiento muelles 5-6, 5-7 y 5-8: USD 40 millones
= construccién del muelle petrolero en el extremo noroeste del puerto. Estimado de
costo: USD 45 millones

= construccién de un Terminal fluvial
= desvio de la desembocadura del rio Moin

e FEtapa 2: Terminal de transferencia del Caribe

e Etapa 3 (hasta 2025): traslado de la carga de Puerto Limén a Puerto Moin, mas el
incremento normal de la carga

e FEtapa4

Las figuras en las siguientes paginas presentan el plan maestro general y el plan para la
ampliacion con muelle 5.7 propuesto en el plan de JAPDEVA (versién mayo 2007).

12 Estudio para el Plan Nacional de Desarrollo Portuario de Costa Rica, realizado en el 1994 por
El Instituto Japonés de Desarrollo de Areas Costeras del Extranjero (ODCI). El estudio se
realiz6 para el Ministerio de Obras Publicas y Transportes (MOPT) de Costa Rica con asistencia
financiera del Banco Mundial (BIRF).

'3 Fuente: Nueva terminal petrolera en el Puerto Moin-atlantico Costa Rica, Rompeolas y muelle
(estudio por ING. José ML. Camacho Castro, para RECOPE, 2007)
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Figura 6-2 Plan existente de JAPDEVA para la ampliaciéon del puerto, con el muelle 5-7
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6.2.3 Alternativa B: Plan Santander

En un estudio realizado en el 2007, la Autoridad Portuaria de Santander formulé un plan
maestro para el puerto de Moin (ver Figura 6-3). El plan prevé los siguientes elementos:

Construccion de rompeolas (1.6 Km. en total)
Terminal Ro-Ro (4 puestos)

Terminal de propésito multiple (960m)
Terminal petrolero (2 puestos)

Terminal graneles sélidos (1 puesto de 360m)
Terminal mercaderia general (780 m)

Centro ferrocarril

Zona PAL

La inversion total estimada por la Autoridad Portuaria de Santander es de USD 428.8
millones.
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Figura 6-3 Plan existente de la Autoridad Portuaria de Santander (APS) para el desarrollo portuario de Moin
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6.2.4 Alternativa C: Plan AMEGA

Este plan fue presentado por el grupo American Gateway Development (Amega). AMEGA,
con capital britanico y canadiense, plantea construir una terminal para contenedores en un
terreno al noreste del actual puerto de Moin. EIl grupo incluye a los Consultores Halcrow
Group y Scott Wilson Group de Inglaterra.

Esta terminal de transferencia solo recibiria enormes megacarriers (barcos que transportan
entre 5.000 y 12.000 contenedores), que utilizarian a Costa Rica como centro de
transferencia y distribucion. El puerto incluiria 5 puestos de atraque, un rompeolas de
800metros, una zona de relleno de 40 hectareas y un canal de acceso de 300m a una
profundidad de 19m. La inversién se estima en 650 millones USD, compuesto de los
siguientes elementos:

e Obras civiles e infraestructura: ~ USD 370 millones

e Equipos: USD 170 millones
e Oftros: USD 110 millones
Total: USD 650 Millones

Segun la informacion disponible al Consultor, el inicio de las operaciones esta previsto para
el 2012, y se prevé un aumento del trafico de 400 miles de TEU en 2012 hasta un maximo
de 2 millones de TEU, a ser alcanzados en el 2016. Las dos figuras siguientes presentan
el plan Amega.

Figura 6-4 Vista completa del Plan AMEGA para el desarrollo de un Terminal de trasbordo
en Moin
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Figura 6-5 Detalle del Plan AMEGA para el desarrollo de un Terminal de trasbordo en

. WF

Esta alternativa no constituye realmente un Plan de Desarrollo del puerto ya que esta
enfocada sélo al trafico de transbordo.

6.2.5 Alternativa D: Nuevo Plan Maestro para Moin: Plan Nuevo Terminal

A grandes rasgos, existe un consenso de que a largo plazo el puerto de Moin debera
extenderse hacia el oeste. Tanto los planes de Santander y de JAPDEVA proyectan la
construcciéon de nuevas Terminales de contenedores con una nueva darsena. No
obstante, en el corto plazo, los planes de JAPDEVA y de Santander proyectan una
inversién considerable en la extension de la darsena existente y en la construccién de uno,
0 dos, nuevos muelles 5-7, y posiblemente 5-8, en la darsena existente. Una vez que se
desarrollan los muelles en la nueva darsena (p.e. las etapas 2-4 del plan JAPDEVA), habra
una situacién en la cual puerto Moin cuenta con 2 terminales contenedores separados: uno
en la nueva darsena, y una en la darsena existente (puestos 5-6 y 5-7). Eso conlleva a
desventajas como la necesidad de mantener 2 canales de acceso en una profundidad (1
para la nueva darsena, y una hacia los muelles 5-6 y 5-7) y la imposibilidad de compartir
gruas de muelle y otros equipos entre ambos terminales.
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Por estas razones, el Consultor elabor6é una alternativa en la cual se comienza ya con la
planificacion del desarrollo de una nueva terminal de contenedores en una nueva darsena,
y de evitar inversiones mayores en infraestructura basica para terminales de contenedores
fuera de la Terminal prevista en la nueva darsena. Una vez que esté operacional, se prevé
también el traslado de toda la carga de puerto Limén al puerto Moin. El desafio consiste en
resolver la congestion ya observada en el puerto con inversiones limitadas que también
serviran como elementos del plan maestro a largo plazo. Mientras, se debera resolver los
problemas de congestion en el puerto Limén / Moin en espera de la disponibilidad del
nuevo Terminal.

Una razdn importante para iniciar el desarrollo del nuevo puerto/darsena, es el tiempo que
demorara la gestién de implementacion teniendo en cuenta la gestion de dar en concesion,
la ejecuciodn de los estudios, los disefios y la construccién, que se estima no serd menor a 5
afios y puede llegar a ser 7 afos. Es decir que a juicio del Consultor el nuevo puerto no
entrard en operacion antes del 2013 o 2014 si es que no se presentan reverses
importantes en la aprobacion de pliegos y los contratos. Es imperativo iniciar el proceso de
gestién de una concesion a la brevedad posible.

Las caracteristicas principales de esta alternativa del plan maestro son:
e A corto plazo:
= Instalacién de grias de muelle para manipulaciéon de contenedores en Limén y en
Moin
= Operacién de un nuevo muelle 5-7 para carga convencional y carga a granel.
= Realizacién del nuevo Terminal petrolero RECOPE.
= Realizacion de obras de dragado en puerto Moin

e A mediano y largo plazo:
= Operacién de un nuevo Terminal de contenedores, en la nueva darsena
= Transferencia de todas las operaciones de carga de Limén a Moin
= Desarrollo de puerto Limén como puerto turistico

En lo que sigue, este plan serd denominado “Nueva terminal”, y se presenta en la figura en
la siguiente pagina, y también en el plano no. 100 en Anexo VII.
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Figura 6-6 Alternativa D del plan maestro para el desarrollo portuario de puerto Moin
(plan “Nuevo Terminal contenedores”)
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6.3 Evaluacion Comparativa de los Planes Alternativos
6.3.1 Introduccién

Cada uno de los planes maestros tiene sus ventajas y sus desventajas. El desafio es
buscar el plan que responde en forma Optima al conjunto de las exigencias y las
expectativas del puerto, desde el punto de vista de la economia nacional. Tal evaluacion
tendra que cubrir varios temas, incluyendo aspectos técnicos, financieros, sociales y
ambientales. Un andlisis multicriterio es una herramienta muy Gtil para comparar los planes
maestros alternativos teniendo en cuenta diferentes criterios.

Los criterios propuestos para la evaluacion de los planes maestro son:
1. planificacion portuaria
2. aspectos nauticos
3. compatibilidad con utilizacién actual/proyectado de terrenos
4. aspectos econémicos
5. aspectos sociales y medio ambientales

En lo que sigue, se evaluara cada alternativa segln estos 5 criterios, y cada alternativa
recibird una nota entre 1 (evaluacion mala, alternativa peor) a 5 (evaluaciéon muy buena,
mejor alternativa). Al final se resumen todas las evaluaciones en una tabla multicriterio
para resultar en la seleccién de la alternativa preferida.

6.3.2 Planificacién portuaria

Este aspecto se refiere a la aptitud del plan maestro para manipular el trafico proyectado.
Se distingue el trafico proyectado de carga y el trafico de naves.

Alternativa A:

e La longitud total de muelles profundos es mayor a 3km, lo que es suficiente para
manipulacion del trafico proyectado.

e El plan prevé la construccion de nuevos muelles profundos en la prolongacién de la
darsena actual (puestos 5-7 y 5-8). Las obras de construccién pueden interferir las
operaciones portuarias continuas.

e Se pueden contemplar dos partes independientes en el plano: la parte a corto plazo
(puestos 5-7 y 5-8) y el desarrollo a mediano / largo plazo en la nueva darsena. Se
puede temer que una vez que la nueva darsena esta operacional, todas las
naves/operadores/inversionistas preferiran los muelles en la nueva darsena, dejando
con poco uso los puestos 5-7 y 5-8.

e La ventaja es que se puede realizar la conexion con el hinterland sin demasiadas
dificultades

e El plan tiene previsto un Terminal granelero al fin de la darsena, no permitiendo la
conexion entre las dos partes de la Terminal de contenedores.

e La ubicacion y orientacion del canal de acceso no permite una extension futura del
puerto para recibir buques méas grandes (limitado por la ubicacién de los muelles de la
segunda fase)
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Nota: 3

Alternativa B:

e La longitud del muelle profundo marginal es limitada (menos de 1.5km), y es apenas
suficiente para manejar el trafico proyectado

e Los muelles petroleros estan ubicados en la zona mas protegida del oleaje, mientras
gue los muelles para contenedores son los mas expuestos, deberia ser al inverso

Nota: 2

Alternativa C:
e Lalongitud de muelles es insuficiente para manipular el trafico nacional proyectado
e La conexion hacia el hinterland es dificil de realizar

Nota: 1

Alternativa D:

e La longitud total de los muelles en el desarrollo completo es de casi 3 km, lo que es
suficiente para manejar la carga proyectada, y también permite la extensidon para
responder a una demanda futura todavia no prevista.

e El plan sigue la l6gica de planificacion portuaria: en primer lugar, se intenta aumentar la
eficiencia del sistema operacional existente (quitar la manipulacion de carga
convencional y liquido de los muelles para contenedores y paletas), en segundo lugar
se aumenta la capacidad de la infraestructura existente por instalacion de equipos de
alta capacidad, y solamente al final se invierte en infraestructura basica del puerto.
Esto evita la duplicacién de inversiones, y las medidas planificadas a corto plazo estan
integradas dentro del marco de desarrollo a largo plazo

e El plan tiene mucha flexibilidad, con la instalacién prevista de grdas moéviles.

e La ubicacion y orientacion del canal de acceso y del circulo de maniobras permite una
extension futura del puerto para recibir buques mas grandes (extensién del canal hacia
la tierra). Se utiliza un solo canal de acceso y un solo circulo de maniobras.

e El nuevo muelle para carga convencional y graneles liquidos (longitud de muelle: 350m,
profundidad: 14m) es apto para conversion en un Terminal granelero si la demanda lo
justifica, y/o en un atraque para remolcadores en las fases futuras del desarrollo
portuario

e Se puede realizar la conexion con el hinterland (ruta y, en caso de ser necesario,
también conexion ferroviaria)
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Nota 5:

6.3.3 Aspectos nauticos

Alternativa A:

Se prevé la extension de la darsena existente hasta un ancho de 250m, lo que es muy
angosto para operacion con remolcadores cuando hay barcos amarrados en ambos
lados de la darsena.

el canal de acceso tiene una orientacion hacia el norte. Naves que llegan al puerto
vienen en direccién directa hacia los muelles de la segunda etapa. En general se
recomienda no construir estructuras fijas en la prolongacién del eje del canal de
acceso. Esto es para evitar una colision entre la nave y la estructura en caso de
problemas de navegacion que causan gue la nave no puede parar a tiempo.

El canal de acceso para el puerto pasa a corta distancia del nuevo muelle petrolero
previsto. Aunque el disefio menciona un canal con ancho de 300m, en realidad hay
gue guardar una distancia de seguridad entre la nave que entra y el buque de petréleo
en el muelle.

Para parar en aguas tranquilas, las naves requieren una distancia de alrededor de 4
hasta 6 veces la eslora total de la nave (290m para un buque Panamax) en zona
protegida (para admitir operacion de remolcadores), hasta el centro del circulo de
maniobras. El plan no indica la ubicacion del circulo de maniobras, pero asumiendo
gue este tiene un didmetro de 500m por lo menos, la longitud del canal de acceso en la
zona protegida es demasiado corta (menos de 600m).

La orientacion del canal de acceso es casi perpendicular a la direccion dominante de
olas, lo que no es deseable desde el punto de vista nautico.

Nota: 2

WAVE ROSE - COSTA RICA

Near shore data

0.00-0.25m
0.25-0.75m
0.75-1.25m
125-1.75m
1.75-2.25m
2.25-2.75m
2.75-325m
3.25-3.75m
[ 375-4.25m
475-4.25m

25%

Season : All year

Period : 1997 - 2008

Location : Offshore Costa Rica (277.5E; 10N)
Record : combined sea and swell NOAA data
Source : NOAA hindcast wave model WWIlI
Type of data : Hs and Dir

Number of records : 32152
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Alternativa B:
e El canal de acceso tiene una curva, justo antes de la entrada entre los rompeolas,
dificultando la maniobra de entrada y salida de los buques al puerto

Nota: 3

Alternativa C:

¢ No esta claro donde se ubica el circulo de maniobras.

e La curva en el canal de acceso no es Optimo, por lo general los bugues se guian con
una linea de luces (recta)

e La orientacidon del canal de acceso es perpendicular a la direccion dominante de las
olas, lo que dificulta la navegacién

e El canal esta orientado justo hacia el muelle, lo que puede causar situaciones
peligrosas en caso de problemas de maniobrabilidad.

Nota: 1

Alternativa D:

e La longitud del canal de acceso en la zona protegida, medida de la boca entre los
rompeolas hasta el centro del circulo de maniobras es 1.2km, lo que permite la
recepcion de las naves en el puerto durante todo el afio

e El circulo de maniobras tiene un didametro de 600m, lo que es suficiente para buques
con una eslora de alrededor de 300m

¢ No hay estructuras fijas en la prolongacion del eje del canal de acceso. En caso de
problemas de maniobralidad de la nave, el barco solamente tocara el fondo marino, sin
causar averias.

e La desventaja es que hay una bifurcacion del canal: uno al puerto existente y otra al
nuevo Terminal de contenedores. Eso exige cuidado particular para organizar el trafico
de naves en este punto.

Nota: 4
6.3.4 Compatibilidad con actividades presentes o proyectadas

Alternativa A:
e El proyecto ya incluye el Terminal petrolero planificado

Nota: 4

Alternativa B:

e La capacidad restringida significa que sera dificil de trasladar toda la manipulacién de
carga de puerto Limén a puerto Moin. Esta alternativa no es compatible con el
desarrollo de puerto Limén para el turismo.

e El plan ocupa una parte poblado de Moin, y requerira expropiacion.

e El plan tiene previsto la construccion de dos muelles petroleros en otro lugar que el
muelle petrolero de RECOPE ya proyectado
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Nota: 2

Alternativa C

e La alternativa C no es compatible con el proyecto de construcciéon del nuevo Terminal
petrolero de RECOPE, que ya esta en un estado muy avanzado

e La conexion con el hinterland del Terminal pasa por una zona poblada

Nota: 2

Alternativa D

e Se ubica mas hacia el mar, fuera de la zona poblada de Moin

e La zona de extension podria servir para un inversor interesado en trafico de trasbordo
de contenedores (como por ejemplo AMEGA)

e El proyecto ya incluye el Terminal petrolero planificado

Nota: 4
6.3.5 Aspectos econémicos

Alternativa A:
La alternativa A invierte considerablemente en la primera fase, con la construccién del
muelle 5-7 y 5-8, incluso las obras de dragado para extender la darsena existente

Nota: 3

Alternativa B:

El plan prevé la construccién de los muelles petroleros al costado del nuevo rompeolas.
Para responder a la demanda de RECOPE de atracar con buques mas grandes, este plan
exige una inversion considerable en el rompeolas en el corto plazo

Nota: 2

Alternativa C
Como esta alternativa se orienta al trafico de trasbordo, no se apoya en el desarrollo y las
necesidades de la economia nacional. Ademas, la alternativa tiene conflicto con los planes
de RECOPE.

Nota: 1

Alternativa D

El plan presenta un plan de inversion limitado para la primera fase con inversiones en
equipos versétiles (graa movil) y en una infraestructura relativamente liviana para carga
convencional a fines de resolver los problemas de congestion que ya existen. Las
inversiones mayores estan orientadas completamente a la construccion del nuevo Terminal
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de contenedores, que operara desde la segunda fase. Posponer las inversiones mayores
tiene una influencia positiva en la viabilidad del proyecto (ver también capitulo 9).

Nota : 4
6.3.6 Aspectos sociales y medioambientales

Alternativa A:

e Requiere desvio de la desembocadura del rio Moin

e Requiere expropiaciéon de unos terrenos poblados

e Tiene la posibilidad para una buena conexién con el hinterland sin pasar por la zona
poblada

Nota: 3
Alternativa B: idem
Nota: 3

Alternativa C:
e Conexion con el hinterland pasa por zonas pobladas
Nota: 4

Alternativa D:

o Requiere desvio de la desembocadura del rio Moin

e Tiene la posibilidad para una buena conexién con el hinterland sin pasar por la zona
poblada

e Cabe mencionar que el muelle 5-7 ya se esta desarrollando desde hace tiempo por lo
cual ya se han realizado variso tramites entre otros la Licencia Ambiental.

6.3.7 Resumen del analisis multicriterio y seleccién de la alternativa preferida

La tabla siguiente presenta el resultado del analisis multicriterio, con la evaluacion
comparativa de las alternativas.

Alternativa

Criterio A B C D

planificacion portuaria 3 2 1 5

aspectos nauticos 2 3 1 4

compatibilidad con utilizacion 4 2 2 4

actual/proyectado de terrenos

aspectos econdémicos 2 1 4

aspectos sociales y medio 3 3 4 4

ambientales

Score global 15 12 9 21

Orden de preferencia 2 3 4 1
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El resultado es que la alternativa D, “Nuevo Terminal”’ es el plan preferido. Este plan sera
analizado en mas detalle en los siguientes capitulos.

6.4 Plan Maestro Propuesto

El plan maestro propuesto para el Puerto de Moin se muestra en el plano no. 100 en el
Anexo VII.

6.4.1 Las distintas Fases Propuestas para el Desarrollo de Puerto Moin

El consultor recomienda el desarrollo del puerto en 3 etapas. Estas etapas se definen con
base en:
e las proyecciones de trafico
¢ los analisis operacionales
¢ la estimacion del plazo realisticamente requerido para la realizacion: se estima que
se requiere un plazo de alrededor de 7 afios para todo el proceso de planificacion,
disefio, licitacion y construccion de una obra mayor como la construccion de nuevos
muelles

Las fases son:
1. Fasel:
o aumento de la capacidad de la infraestructura existente mediante:
= instalacion de equipos
= construccion de un nuevo Terminal petrolero
= construccion de un muelle relativamente liviano para carga general
no contenerizada y granel liquido
o preparacion de la concesién y construccion de un nuevo puerto al oeste del
presente puerto
= preparacion disefio preliminar
= preparacion pliegos de licitacion
= preparaciébn proceso de licitacion publica (o restringida con
precalificacion de postores) para atraer un concesionario
= firma de contrato con el concesionario
= construccion del rompeolas y de la fase 2
2. Fase 2:
o Traslado de toda la carga de Limén a Moin
o Manejo de contenedores en el nuevo puerto (900m de muelle
contenedores)

3. Fase 3
o Extension del muelle de contenedores con 600m adicionales

6.4.2 Desarrollo por fase: Fase 1

La fase 1 del plan incluye las siguientes medidas:
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¢ Aumento de la eficiencia de manejo de contenedores en los muelles con la instalacion

de equipos de muelle, incluyendo:
o En puerto Limon:
= lareparacion de la grua pértico (operacional en el afio 2010)

e Después, la tasa diminuye ligeramente, porque con el trafico aumenta la cantidad
relativa de contenedores manejados con gruas del buque (lo que disminuye la tasa
promedio de manipulacion de contenedores)

= 2 grGas méviles con alcance de 33 ton x 22m™* en el muelle Aleman
en Limén (operacional en el afio 2010)
o En puerto Moin®®:
= 2 grllas mdviles con alcance de 33 ton x 22m™® en la seccién de
250m del muelle bananeros al lado del muelle Taiwanés en Moin
» |Instalacién de 2 grias mévil con alcance de 33 ton x 38 m*’ para
contenedores en el muelle Taiwanés (operacional en el afio 2010).

e Construccion de un nuevo muelle en Puerto Moin, adyacente al puesto 5-6. En este
muelle se manipulard tanto carga general no contenerizada y no refrigerada (en
particular: importacion de hierro, papel y fertilizantes en big-bags) y de graneles
liqguidos, contenedores y pallets si fuera necesario. Se prevé que este muelle estara
operacional en el afio 2011.

4 permitiendo la manipulacion de un contenedor con peso bruto de 24 toneladas (= el peso bruto mediano
de contenedores de 40 pies en Moin) de la sexta fila, o de un contenedor vacio de 40 pies de la
decimotercera fila de un portacontenedores

5 Nota: Si bien el Muelle Taiwanés es apropiado para la instalacion de rieles y grias portico
portacontenedores, el Consultor no recomienda que ello se lleve a cabo en este momento porque:

e La instalacion de los rieles colocara al muelle fuera de servicio por varios meses, lo que
perjudicaria aln mas la congestion existente

e Las gruas mdviles permiten que las embarcaciones que carecen de equipo hagan escala
en Moin, y que se obtenga un buen rendimiento (dependiendo del operador de la graa).
Ello permite acumular el volumen de contenedores en el Puerto de Moin antes de la
inauguracion del nuevo terminal de contenedores y, por ende, incrementar el atractivo
para inversionistas del sector privado.

e Las griias moviles son muy flexibles para manipular todo tipo de cargas. Dado que la
inauguracion del nuevo terminal de contenedores esta prevista para el afio 2012,
cualquier inversion en la parte “antigua” del puerto debera ser flexible para hacerle frente
a la demanda cambiante en los afios venideros.

'® permitiendo la manipulacion de un contenedor con peso bruto de 24 toneladas (= el peso
bruto mediano de contenedores de 40 pies pasando por Moin) de la sexta fila, o de un
contenedor vacio de 40 pies de la decimotercera fila de un portacontenedores

" permitiendo la manipulacién de un contenedor con peso bruto de 24 toneladas (= el peso
bruto mediano de contenedores de 40 pies pasando por Moin) de la decimotercera fila, o un
contenedor con peso bruto de 15 toneladas de la duodécima fila de un portacontenedores.
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e Proyecto de construccion de un nuevo Terminal petrolero (operacional desde el 2011):

e Construcciébn de una instalacion para descarga de petréleo en aguas
profundas, con una profundidad de 15m. EIl muelle petrolero se disefié para
recibir embarcaciones de 60,000 TPM. Debido a la elevacién del fondo
marino por el sismo ocurrido en 1991, el muelle sélo puede recibir
embarcaciones de hasta 40,000 TPM. Hace 8 afios se realiz6 un estudio
comparativo para seleccionar la mejor manera de permitir que RECOPE
nuevamente reciba embarcaciones mas grandes. La opcion de una boya de
amarre (SBM=Single Bouy Mooring) costa afuera fue desestimada debido al
costo prohibitivo de 5 tuberias submarinas largas para el manejo de
diferentes productos. Se comprobd que la opcién preferida era construir un
nuevo muelle, junto con una extension del rompeolas norte.

e Extension del rompeolas norte que ya esta previsto en el proyecto de
construccion del nuevo Terminal petrolero. Se nos ha informado que la
penetracion excesiva de olas en la darsena es un problema. EIl oleaje
proveniente del norte puede penetrar en el puerto y obstruir la manipulacion
de carga y el atraque de las embarcaciones. EI Consultor pudo observar
esto cuando, durante su visita al puerto, un buque tanque que habia
amarrado en el muelle petrolero tuvo que abandonar el muelle debido al
oleaje excesivo en la noche del 3-4 de abril del 2007. Esta medida sera
especialmente valiosa para conservar la tranquilidad en el frente del
amarradero adicional para las importaciones de crudo y, también, en el
frente del nuevo terminal de contenedores.

e Desde el momento que el nuevo Terminal de Recope esté operacional (2011), se
reubicara el cobertizo actualmente colocado atras del muelle 5-6 en el muelle Recope
actual

e Dragado de la darsena del puerto hasta una profundidad de -12m en la darsena, y
frente del muelle Taiwanés y el nuevo muelle proyectado para la fase 1. Para
mantener la estabilidad del muelle bananeros y RECOPE, el limite de la zona a dragar
se encuentra a una distancia de 40 m frente de estos muelles.

o Hasta que el terminal de contenedores del Nuevo Puerto estd operativo,
todos los contenedores se manejaran en el Muelle Aleman (Puerto de
Limon), el Muelle Taiwanés y los muelles bananeros (Puerto de Moin).

o El nuevo terminal RECOPE estara operacional en el 2012 y posteriormente
todos los productos petroleros y derivados seran manipulados en este
nuevo muelle. En el muelle petrolero existente, se manipulara gas y frutas
paletizadas

o Se construye un nuevo muelle para carga convencional (no contenerizada y
no paletizada) y granel liquido en la darsena existente del puerto de Moin,
al costado del rompeolas sur y frente al muelle Taiwanés. Este muelle
estard operacional en el 2012.

e A partir de la fase 1 en adelante, se asume que el Puerto de Limén no manipulara
mas carga y que todos los contenedores se movilizaran en el nuevo terminal de
contenedores y en el Muelle Taiwanés y en el muelle 5-7 a ser construido.
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6.4.3 Desarrollo por fase: Fase 2

Desde la implementacion de la fase 2 con la inauguracion del Nuevo Puerto en adelante,
se asume que todos los contenedores se movilizaran en el nuevo terminal de
contenedores. La carga paletizada y la carga general no contenerizada y los productos a
granel liguido se movilizaran exclusivamente a través muelle bananero, el muelle Taiwanés
y el muelle 5-7.

La infraestructura considerada en la fase 2 del plan maestro para el Puerto de Moin se
compone de:

= Construccién de obras de proteccion en el sur (dique de 800m, relleno sobre una
distancia de 900m y rompeolas de 700 m de longitud)

= Dragado hasta un nivel de -18m y -16m respectivamente en las areas de maniobra
en zonas no protegidas (1.4 x calado) y zonas no protegidas (1.2 x calado) y -14 m a
lo largo de los muelles (1.1 x calado) para facilitar el manejo de la nave de disefio en
el puerto (barco portacontenedores Panamax)

= Longitud del canal de acceso protegido de 1.2km (en términos generales: deberia
tener por lo menos 4 x LOA) para que las embarcaciones pueden ingresar al Puerto
en condiciones de mal tiempo, con asistencia de remolcadores en aguas protegidas

= Diametro del circulo de maniobras: 600m (2.2 x LOA de la nave de disefio).

= Construccién de la fase 2 del plan maestro (primera etapa del terminal de
contenedores) con una superficie de 40 hectareas. Longitud de muelle de 900m, a
14 m de profundidad de muelle, con posibilidad de profundizacién hasta -16m)

= Conversion del muelle alemén, ubicado en el Puerto de Limén, en un terminal de
cruceros, retirando principalmente los rieles de grua, taller, tomas para reefer, etc.
Ademas, el area se podria dar en concesion a inversionistas privados (operador de
cruceros) para desarrollar actividades portuarias relacionadas a los cruceros, como
por ejemplo, un edificio de recepcion para los pasajeros del crucero y manipuleo de
equipaje, un camino para pasear frente al mar, etc.

El Consultor realizé un analisis de la mejor ubicacion y orientacién del nuevo Terminal de
contenedores, incluso un analisis de penetracion de oleaje en el puerto y hacia los puestos
de atraque. Este andlisis se presenta en Anexo |

6.4.4 Desarrollo por fase: Fase 3

En la fase 3, se proyecta extender el nuevo Terminal de contenedores con 600m de muelle
y con 27 hectareas de patio de contenedores. Si la disminucién proyectada de la carga
paletizada se realiza efectivamente, se prevé que en la fase 3 la carga convencional y
granel liquido puede ser manejado junto con la carga paletizada en el muelle bananero y
en el muelle petrolero actual. En este caso, el muelle construido en la fase 1 para la
manipulacion de carga convencional y granel liquido puede convertirse en un muelle
auxiliar para remolcadores, buques de pilotaje y otros equipos flotantes del puerto.
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6.5 Analisis de los requerimientos para el manejo de Contenedores
6.5.1 Introduccién

El pronéstico de trafico de contenedores muestra que el volumen de contenedores se
incrementard a 1.5 millones de TEU por afio en el 2015 y méas adelante a unos 2.7 millones
en el 2030. Se debe tener en cuenta que el crecimiento real puede ser mayor 0 menor. Sin
embargo, incluso en un prondstico de escenario bajo el volumen de contenedores
alcanzaria 1.5 millones de TEU en el 2027, y si el prondstico de escenario alto se vuelve
realidad se podria alcanzar este nivel de volumen en el 2012.

Para controlar esta cantidad ascendente de contenedores en los puertos de Limén / Moin,
y para permitir el traslado de la manipulacién de carga del Puerto de Limén a Moin, la
capacidad de manipuleo de carga en el Puerto de Moin debera incrementarse
drasticamente; por ello, se construira una nueva longitud de muelle cuyo disefio se
recomienda que sea vanguardista para que cumpla con los ultimos y futuros requerimientos
de los operadores de terminales de contenedores, asi como con el desarrollo de la
industria naviera.

Al aceptar un maximo de capacidad de manipulacion en el muelle de aproximadamente
1,500 TEU por metro lineal al afio, para la primera etapa de desarrollo se requeriria una
longitud total de muelle de 1,000 m con 10 gruas portacontenedores. Actualmente, Moin
sélo tiene alrededor de 250m de muelle de contenedores, y ninguna grda en absoluto. Ello
significa que se requeriria una longitud adicional 1.5 km. Se puede construir 100 + 350
m=450m dentro de lo que se ha contemplado en el Plan Maestro para Moin, generando
una capacidad adicional de 675.000 TEU por afio.

6.5.2 Barco de disefio

El Puerto de Moin es el puerto exportador de frutas mas grande del mundo. Segun las
expectativas para la produccién de fruta, y las entrevistas sostenidas con representantes
de las empresas lideres en exportacion de frutas, se espera que esta posicion al menos se
mantenga y posiblemente, incluso, se fortalezca.

Ademas del incremento en la produccion y exportacion de frutas, un factor que puede
contribuir al incremento del trafico de contenedores en el puerto es el cambio de
exportaciones en palets a exportaciones en contenedores reefer de barcos que tienen una
mayor cantidad de tomas. La capacidad de estos barcos portacontenedores, actualmente,
esta en el rango de los 2500 TEU. Reconociendo el limitado tiempo de respuesta
disponible para el transporte de fruta fresca, no se espera que las embarcaciones utilizadas
sean mas grandes en tamafio que las Panamax. Por esta razon, el Consultor propone un
barco portacontenedores Panamax como el barco de disefio para el nuevo terminal de
contenedores.
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Las caracteristicas de dicha embarcacion son como sigue (Fuente: EAU 2004):

Capacidad LOA Manga Calado maximo
DWT TEU (m) (m) (m)
50,000 3500 250 32.3 12.6

Tabla 6-1 Caracteristicas del barco de disefio para el nuevo Terminal de contenedores

Dicha embarcacion requiere una longitud de muelle de unos 300m (15% de longitud
adicional), una profundidad en el muelle de 14m (12.6m calado + 10%), una profundidad en
la darsena protegida de 16m y una profundidad en el canal de acceso fuera de la zona
protegida de alrededor de 18m.

Si bien se esta ampliando el Canal de Panama lo cual permite la travesia de barcos de
mayor tamarfio, se espera que los buques portacontenedores que haran escala en Limoén y
Moin baicamente son para contenedores refrigeradores. Por ende, el barco de disefio se
limita a un Panamax.

6.5.3 Suposiciones de analisis operacional de manipulacién de carga en el muelle
e Promedio de intercambio por escala de buque

El promedio de intercambio por cada buque portacontenedor se calcula multiplicando la
proporcion del comercio contenerizado que se transporta a través de buques
portacontenedores especializados con el trafico total de contenedores (en TEU) de
cada afio®, y se divide entre el nimero de escalas que hacen estos buques. El
resultado se muestra en el siguiente grafico. Cabe observar que en los Ultimos afios el
tamafo promedio de la parcela para carga contenerizada ha ido en aumento, desde un
promedio de 500 TEU/escala por escala por afio hasta alcanzar un nivel de alrededor
de 700 TEU/escala en los ultimos 5 afios.

Para el futuro, se supone que el intercambio promedio por buque es 70% de la
capacidad total del buque: descargar 35% de la capacidad y cargar 35% de la
capacidad (para un buque con capacidad de 1000 TEU, el intercambio seria de 700
TEU).

'® Nota: la proporcién de carga contenerizada transportada en portacontenedores celulares es
del 70%
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Figura 6-7 Cantidad promedia de contenedores manipulados por escala de
portacontenedores (TEU manipulados por escala) en puerto Limén / Moin
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e Promedio de tasa bruta de manipulacion

Esta tasa de manipulacion de los buques portacontenedores se puede determinar a
partir de las estadisticas portuarias. El resultado se muestra mas adelante. Dicha tasa
bruta se calcula por el nimero de contenedores movilizados desde los buques
portacontenedores dividido entre el tiempo total de atraque (incluyendo el tiempo
ocioso). Esta tasa de manipuleo ha estado fluctuando alrededor de 15 — 25
contenedores por buque hora. Esta productividad mas bien baja, puede ser atribuida
al hecho de que en el Puerto de Limén a menudo sélo una de las dos gruas portico
portacontenedores esta operativa, y que en el Puerto de Moin no hay ninguna grda de
muelle disponible. La mayoria de los contenedores son movilizados con el equipo del
buque. Deberia ser posible incrementar sustancialmente esta tasa de manipulacion
utilizando grias portico portacontenedores del puerto. Cabe mencionar que desde
hace unos afios el puerto recibe buques modernos con equipos propios en forma de
gruas puente (ver Figura 6-8) que pueden alcanzar una tasa de manipulacion de 55
contenedores por hora por buque (en el 2007 alrededor de 15% de los
portacontenedores fue de este tipo).

Para el futuro se asume una tasa bruta de manipulacién, incluyendo tiempo muerto, por
buque:

= Con equipo del barco: 20 contenedores/hora/buque

= Con dos gruas moviles trabajando por buque: 40 contenedores por hora por buque

= Con dos gruas portico viejos por buque: 40 contenedores por hora por buque

= con dos gruas pértico modernos por buque: 50 contenedores por hora por buque
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Figura 6-8 Buque provisto con grlas puentes para manipulacion de contenedores en el
muelle bananeros (Moin)
e Capacidad y dimensiones promedias del buque

La longitud promedio de los buques portacontenedores en el 2006 fue 155m, que
corresponde a buques con una capacidad de 1000 TEU.

Para el futuro, se asume un incremento de la capacidad del buque promedio de 4% por
afio.
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Figura 6-9 Evolucion supuesta de la capacidad promedia (en TEU) de los portaconedores
haciendo escala en puerto Limdn/ Moin

La figura siguiente presenta la eslora promedio correspondiente de los portacontenedores
con valores observados (hasta el 2007) y estimaciones para el futuro.
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Figura 6-10 Evolucién supuesta de la eslora promedio (en m) de los portacontenedores
haciendo escala en puerto Limén/ Moin
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e Equipos de muelle
Se supone que para la manipulacion de contenedores, se dispone de los siguientes
equipos en el muelle (se refiere al capitulo siguiente para la planificacion en el tiempo):

o Limoén:

2006 — 2008: una sola grua pértico vieja

2009 — 2015 : dos gruas porticos viejas

2010 — 2015: dos gruas porticos viejas + 2 graas movil
2016 y adelante: no hay operaciones en Limén

Puerto existente: graas moviles (muelle Taiwanés + bananeros)
Nuevo puerto: grias portico

La figura siguiente presenta la evolucion de la disponibilidad asumida de graas del muelle
para la manipulacion de contenedores.
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Figura 6-11 Cantidad de gruas de muelle para el manejo de contenedores

Se asume que los contenedores se manejan con gria de muelle siempre cuando hay gria
de muelle disponible. Una fraccion de los contenedores se maneja con equipos propios del
buque. Esta fraccion se determina con base en la relacion entre el trafico proyectado y la
capacidad anual de las gruas de muelle:

e Grla movil :

80,000 contenedores/afio

e gruas porticos de Limén (rehabilitadas): 80 000 contenedores/afio
e Grla portico moderno: 100,000 contenedores/afo
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La tasa promedia de manipulacién asumida es:

e Grda movil ; 20 contenedores/hora/gria
e gruas porticos de Limén (después de rehabilitacion): 20 contenedores/hora/gria
e Grula portico moderna: 25 contenedores/horal/gria
e Gria del buque®® 15 contenedores/hora/gria

Cabe mencionar que dichos rendimientos son por gria — la cantidad promedia de gruas
operando por buque es 2.

Eso resulta en una tasa promedio de manipulacion de contenedores presentada en el
diagrama siguiente.
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Figura 6-12 Tasa promedio asumida para la manipulacion de contenedores en los muelles
de Limén/Moin

Se puede observar que la tasa promedio:
e Aumenta de alrededor de 28 actual a alrededor de 33 cajas por hora por buque en el
2009, gracias a la reparacién y puesta en marcha de la segunda gria portico en Limén
e Aumenta a alrededor de 40 cajas por hora por buque en 2010, gracias a la instalacion
de 6 grias movil proyectada en este afio :
= 2 grlias mévil con alcance de 33 ton x 38 m * para contenedores en el muelle
Taiwanés

% Valor promedio derivado de un rendimiento de 10 contenedores por hora por griia para
buques con plumas, y 25 contenedores por hora por grda para buques con grias puente.

%0 permitiendo la manipulacién de un contenedor con peso bruto de 24 toneladas (= el peso
bruto mediano de contenedores de 40 pies pasando por Moin) de la decimotercera fila, 0 un
contenedor con peso bruto de 15 toneladas de la duodécima fila de un portacontenedores.
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= 2 grias movil con alcance de 33 ton x 22m # (para manejar un buque con

capacidad de 1000 TEU) en la seccién de 250m del muelle bananeros al lado del
muelle Taiwanés en Moin
= 2 grias mavil con alcance de 33 ton x 22 m en el muelle Aleman en Limon
e Después, la tasa disminuye ligeramente, porque con el trafico aumenta la cantidad
relativa de contenedores manejados con gruas del buque (lo que disminuye la tasa
promedia de manipulacién de contenedores)
e A partir del 2016, con la puesta en marcha del nuevo Terminal de contenedores, la tasa
promedia alcanza un nivel de casi 50 contenedores por hora por buque (la mayoria de
los buques es manipulado con 2 grias pérticos con una tasa de 25
contenedores/hora/gruia).

e Suposiciones varias
o Tiempo requerido para amarrar / desamarrar: 2 horas
o Tiempo operativo
o Dias operativos por afio:
= 15 dias no operativos por afio debido a oleaje excesivo
= 8 dias no operativos por afio debido al cierre del Puerto
durante los feriados
= Total de dias operativos por afio: 365 — 15 — 8 = 342 dias
o Horas operativas por afio:
= 342 dias/ afio x 22 horas operativas/dia = 7524 horas/afio

6.5.4 Resultados del andlisis de las operaciones de muelle y desarrollo en fases

Gracias al incremento en la capacidad de manipulacién de contenedores, la ocupacion del
muelle disminuye de aproximadamente el 80% en el 2006 hasta algo menos del 70% en el
2008; de ahi en adelante, la ocupacion del muelle se incrementa nuevamente debido al
incremento del trafico. Estos valores de ocupacion del muelle se encuentran adn por
encima del valor aceptable, pero es imposible fisicamente implementar los puestos de
atraque adicionales requeridos antes del 2011. Las medidas previstas en la Fase 1 ayudan
a zanjar la brecha entre la congestién observada en la actualidad y la nueva infraestructura
que estara disponible en el 2011. Durante este periodo, los problemas de congestion
deberian minimizarse a través del incremento de la tasa de manipulacion de contenedores
por los muelles existentes.

Los gréficos siguientes presentan los resultados del analisis con base en las suposiciones
mencionadas.

%! permitiendo la manipulacién de un contenedor con peso bruto de 24 toneladas (= el peso
bruto mediano de contenedores de 40 pies pasando por Moin) de la sexta fila, o de un
contenedor vacio de 40 pies de la decimotercera fila de un portacontenedores
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Figura 6-13 Cantidad de portacontenedores que hacen escala en puerto Limén / Moin

(hasta el 2015) y Moin (2016 y adelante)
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Figura 6-14 Horas de muelle requeridas por afio para el manejo del trafico de

contenedores proyectado
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6.5.5 Andlisis de los requerimientos del patio de contenedores

La mayoria de los contenedores en el puerto Moin/Limén se maneja con una operacion
directa — es decir, los camiones traen los contenedores de un patio de contenedores fuera
del puerto, y lo colocan al lado del buque. Para promover una operacion fluida, se crea un
buffer con una cantidad limitada de trailers con contenedores inmediatamente frente al
muelle. El puerto de Limo6n dispone de 8 grdas nuevas tipo straddle carrier para el manejo
de la cantidad limitada de contenedores que se quedan en el patio de contenedores.
Aunque hay dudas de que el straddle carrier sea el equipo mas apto para una operacion en
un Terminal de contenedores con espacio muy restringido, el Consultor no recomienda
cambiar este sistema durante la primera fase del plan maestro porque los equipos
disponibles son bastante nuevos (2007) y porque en el puerto Limén ya se tiene la
experiencia de trabajar con este tipo de equipo.

En puerto Moin existente, casi no hay operaciones en un patio de contenedores. Debido a
la cercania de los parques de contenedores exteriores, y debido al hecho que se trata de
una situacién temporal en la fase 1, se puede mantener el sistema de operaciones directas.

En vista del volumen a ser manejado, y en vista de la configuracion usual de las
conexiones de potencia para contenedores reefer para apilar contenedores reefer (puentes
de 6 contenedores uno al lado del otro, y 6 de altura) en el nuevo puerto, se recomiendan
gruas poérticos sobre neumaticos (RTG). Como regla general, se prevén 2.5 RTG por gria
de muelle. Para el transporte entre el patio de contenedores y el muelle, se prevén 5
combinaciones tractor/trailer por gria de muelle.

6.5.6 Obras civiles requeridas para el manejo de contenedores

Las obras civiles requeridas para el manejo de contenedores incluyen:
e paralafase 1:
o la adaptacion de una parte de 250 m del muelle bananeros para admitir la
operacion con grda movil
o remocion del cobertizo? atras del muelle bananeros (puesto 5-5)

e para las fases 2-3 la construccion del nuevo Terminal con los siguientes elementos
basicos:

Construccién del rompeolas

Construccion de muelle y patios.

Obras de dragado:

Conexién con el sistema vial nacional

Conexioén con los servicios (luz, agua, agua de deslastre)

Construccion de edificio administrativo, taller, y demas instalaciones

asociadas a un terminal dedicado de contenedores

O O O 0O O O

?2 Este cobertizo serd reubicado en el muelle existente de Recope cuando se libere

parcialmente en 2011, para servir la manipulacion de paletas con frutas refrigeradas — ver
también siguiente capitulo
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6.5.7 Requerimientos de equipos para la manipulacion de contenedores

Para la manipulacién de contenedores en el parque contenedores, se requieren las
cantidades de equipos presentadas en el diagrama siguiente.

Figura 6-15 Cantidad de equipos requeridos para el manejo de contendores
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2009 | 2010 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019 | 2020 | 2021 | 2025 | 2026 | 2027 | 2028 | 2029 | 2030
D Graa portico Liebherr (ya presente) 2 2 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
O Straddle carrier (ya presente) 8 8 8 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
B Grua pértico de muelle 0 0 0 6 7 7 8 8 8 10 11 11 11 12 12
B Grla portico de patio sobre pneumaticos | 0 0 0 15 18 18 20 20 20 25 28 28 28 30 30
(RTG)

B Tractor / trailer 0 0 0 39 46 46 52 52 52 65 72 72 72 78 78
@ Reachstacker 0 0 0 4 4 4 5 5 5 6 6 6 6
OMontacargas para contenedores vacios 0 0 0 3 4 4 4 5 5 5 5 5

B Griia movil 0 6 6 2 2 2 2 2 2 2 2 2

Tabla 6-2 Equipos previstos para la manipulacién de contenedores, segln tipo y seguin
fase de desarrollo

Fase 1 Fase 2 Fase 3
2010 2015 2016 2020 2021 2025 2030
Limén®®
Muelle Alemén
Grua portico existente
Grda movil (alcance 35 ton x 20m)
Straddle carrier ) 8

8 En Limén, se prevé la manipulacion de carga hasta el 2015. A partir del 2016, toda la carga
serd trasladada a Moin, donde el nuevo Terminal de contenedores comienza las operaciones.
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Moin
Muelle Taiwanés (puesto 5.6)
Graa movil (alcance 35 ton x 30m) 2 2 2 2 2 2 2

Parte del Muelle Bananeros (puestos 5.4-5.5, al lado del muelle Taiwanés)

Graia movil** (alcance: 35 ton x 20m) 2 2 0 0 0 0 0
Nuevo terminal contenedores

Grua pértico 6 8 8 10 12

RTG 15 20 20 25 30

Tractor / trailer 0 0 36 48 48 60 72

6.6 Cargarefrigerada paletizada
6.6.1 Introduccién

Esta carga incluye las exportaciones de frutas frescas en paletas, transportadas con
buques frigorificos. Las proyecciones de trafico indican una disminucién del trafico de
frutas en paletas de casi 2 millones de toneladas en el afio 2007 a alrededor de 0.9
millones de toneladas al final del horizonte del proyecto en el 2030. Actualmente, esta
carga se maneja en los mismos muelles que los contenedores: el muelle Aleman en Limén,
y el muelle bananeros y muelle Taiwanés en Moin.

** Desde 2011. En este afio se prevé que el muelle existente de Recope estara disponible para
el manejo de paletas (50% del tiempo, al lado de la descarga de gas de Recope).
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Figura 6-16 Manejo de pifia paletizada en el muelle bananeros en puerto Moin

6.6.2 Barco de disefio

La figura siguiente presenta la evolucion de la eslora promedia de los buques frigorificos
que llegan a Limén / Moin. La eslora es mas o menos constante de 150m, lo que
corresponde a buques con una capacidad de 10,000 TPM. Para el futuro, se asume que
estas caracteristicas se mantengan.
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Figura 6-17 Evolucion de la eslora promedio de los frigorificos haciendo escala en puerto

Limon/ Moin

6.6.3 Analisis de los requerimientos para la manipulacion de paletas en el muelle

e Intercambio promedio por escala

La figura debajo presenta la evolucién histérica del intercambio promedio (en toneladas por

escala) de los buques frigorificos.
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Figura 6-18 Cantidad promedio de carga paletizada manipulada por escala de frigorificos
(toneladas manipulados por escala) en puerto Limén / Moin

Para el futuro, se asuma que el volumen por escala se mantenga mas o menos constante a
un nivel de 3600 toneladas por escala.

e Promedio de tasa bruta de manipulacion
La tasa de manipulacién de carga paletizada depende mucho del tipo de equipos del
cual dispone el buque. En general, se cargan 2 - 4 paletas de frutas en una jaula o en
una plataforma, y las plumas del buque, previstas con un gancho toman la jaula o la
plataforma y le bajan en las escotillas del buque donde montacargas le colocan en su
posicién final. La fotografia presenta otro sistema, en el cual el bugue dispone de un
elevador y sistema de transporte interno para colocar las paletas en su posicion final.
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Figura 6-19 Buque frigorifico con elevador interno

La figura siguiente presenta la evolucion de la tasa promedio de manejo de frutas
paletizadas en el puerto Limén / Moin. Esto oscila entre alrededor de 140 y 150
toneladas por hora por buque.
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Figura 6-20 Evolucion de la tasa promedia de manipulacion de los frigorificos haciendo
escala en puerto Limén/ Moin

Para el futuro se asume una tasa bruta de manipulacion (incluyendo tiempo ocioso) de 150
toneladas por hora por buque.

e Disponibilidad de equipos de muelle:

Se asume que la manipulacién de carga paletizada en el muelle se realiza con equipos
propios de la nave. El traslado del camion al muelle se realiza con montacargas (ver mas
adelante)

e Suposiciones varias
o Tiempo requerido para amarrar / desamarrar: 2 horas
o Tiempo operativo
o Dias operativos por afio:
= 15 dias no operativos por afio debido a oleaje excesivo
= 8 dias no operativos por afio debido al cierre del Puerto
durante los feriados
= Total de dias operativos por afio: 365 — 15 — 8 = 342 dias
o Horas operativas por afio:
= 342 dias/ afo x 22 horas operativas/dia = 7524 horas/afio

e Resultados del andlisis de las operaciones de muelle

Los graficos siguientes presentan los resultados:
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Figura 6-21 Cantidad de frigorificos que hacen escala en puerto Limén / Moin (hasta el

2015) y Moin (2016 y adelante)
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Figura 6-22 Horas de muelle requeridas por afio para el manejo del trafico de carga

paletizada refrigerada proyectado
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6.6.4 Obras civiles requeridas para el manejo de carga paletizada y refrigerada

A partir del momento que el nuevo Terminal de Recope opera, el muelle existente de

Recope sera liberado parcialmente para el manejo de otras cargas (para Recope

solamente la importacién de gas y asfalto se mantiene en este muelle). Esto significa que

el puerto Moin puede utilizar este muelle alrededor del 50% del tiempo. Se prevé que

desde este momento se manejaran paletas con frutas frescas. Hay que adaptar el muelle

con unas medidas sencillas en la fase 1:

e Remocidn de las superestructuras del muelle como la cinta transportadora y bodega
para fertilizantes

e Colocacién de un cobertizo (traslado del cobertizo que se ubica detras del puesto 5-5
del muelle bananeros — ver también capitulo anterior)

6.6.5 Requerimientos de equipos para la manipulacién de paletas

Para la manipulacién de paletas con frutas frescas, se utilizan las grias del buque en
combinacién con montacargas operando en el muelle. Asumiendo que se opera con 3
montacargas por cuadrilla, y con 2 cuadrillas por buque, se requerian 6 montacargas por
buque.

La cantidad de montacargas se determina con base en:

e Ciclo de 5 minutos para descargar la paleta del camion, colocarla en el muelle y
regresar al camion para la siguiente paleta

e Una reserva de 20% para incluir tiempos muertos (mantenimiento, toma de combustible
etc.)

30
0
58 bl -
o @©
08 25|
© <
23 -
0 ®©
T8 20 ]
O N
n 9 ]
3 ]
o
T 15+ — —1 —1
g2
< @
C O — — — — — —
Qg
£ES 10 H [ H B N A A -
v c
T
T O
_gf_ﬁ
S > 5+ — — B - E—— S —
2
O ©
S
0 2009 | 2010 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019 | 2020 | 2021 | 2025 | 2026 | 2027 | 2028 | 2029 | 2030
[Montacargas| 28 | 27 [ 23 | 21 [ 20 | 18 [ 17 [ 15 [ 15 | 12 | 12 | 12 [ 12 | 12 | 12
Plan Maestro Limén - Moin 9R4672.21 /R/401180/Nijm

-72- 21 de Agosto de 2008




ooo

e

ooo
ROYAL HASKONING

6.7 Granel liquido
6.7.1 Introduccién

Esta clase de carga excluye las cargas manejadas en el Terminal Recope, tal como
petréleo y derivados y gas. Las proyecciones de trafico de granel liquido indican un
aumento de casi 0.4 millones de toneladas en 2007 hasta alrededor de 1.0 millones de
toneladas al final del horizonte del proyecto en el 2030.

6.7.2 Barco de disefio

La figura siguiente presenta la evolucién de la eslora promedia de los buques con granel
liquido que llegan a puerto Moin. La eslora promedio se mantiene mas o0 menos constante,
a un valor de alrededor de 130m, correspondiendo con un buque de capacidad de
alrededor de 10,000 TPM. Para el futuro, se asume que estas caracteristicas se
mantengan constantes.
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Figura 6-23 Eslora promedio de los buques con granel liquido que llegan a puerto Limén /
Moin

6.7.3 Anadlisis de los requerimientos para la manipulacion de granel liquido en el muelle
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e Intercambio promedio por escala
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Figura 6-24 Volumen promedio de carga manipulado por escala de buques a granel
liquido (toneladas manipulados por escala) en puerto Moin

Para el futuro, se asume que el volumen por escala se mantiene mas o menos constante, a
un nivel de 7,000 toneladas por escala.

e Promedio de tasa bruta de manipulacion
La figura siguiente presenta la evolucion de la tasa promedia de manejo de granel
liquido en el puerto de Moin. En los ultimos afios la tasa de manipulacion ha crecido a
un nivel de 300 — 400 toneladas por hora por buque.
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Figura 6-25 Tasa promedio de manipulacién de granel liquido en puerto Moin

e Disponibilidad de equipos:
Se asume gque la manipulacion de carga convencional se realiza con bombas propias de la

nave.

e Suposiciones varias
o
o

Tiempo requerido para amarrar / desamarrar: 2 horas
Tiempo operativo

o Dias operativos por afio:
= 15 dias no operativos por afio debido a oleaje excesivo
= 8 dias no operativos por afio debido al cierre del Puerto
durante los feriados
= Total de dias operativos por afio: 365 — 15 — 8 = 342 dias
o Horas operativas por afio:

342 dias/ afio x 22 horas operativas/dia = 7524 horas/afio

e Resultados del analisis de las operaciones de muelle

Los graficos siguientes presentan los resultados:
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Figura 6-26 Cantidad de buques a granel liquido que hacen escala en puerto Moin
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Figura 6-27 Horas de muelle requeridas por afio para el manejo del trafico de carga
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6.7.4 Obras civiles requeridas para el manejo de carga a granel liquido

En el plan maestro, se prevé gue los graneles liguidos se manipulan junto con la carga
convencional en los mismos muelles. Ver siguiente capitulo

6.7.5 Equipos para la manipulacién de granel liquido

Se asume que se continla el sistema operacional actual con descarga directa en
camiones. No se prevén equipos de muelle para la manipulacién de granel liquido.

6.8 Cargaconvencional no contenedorizada
6.8.1 Introduccion

Esta carga incluye principalmente las importaciones de cargas como hierro, papel y
fertilizantes (en big-bags). Las proyecciones de trafico indican un aumento de casi 0.5
millones de toneladas en 2007 hasta alrededor de 1.2 millones de toneladas al final del
horizonte del proyecto en el 2030. Actualmente, esta carga se maneja en I0s mismos
muelles que los contenedores y las paletas de frutas frescas y ademas en el muelle actual
de Recope (para los fertilizantes).

Figura 6-28 Manejo de big-bags con fertilizantes en el muelle existente de Recope
4 M T NS

6.8.2 Barco de Disefio

Para el disefio de la nueva infraestructura, el Consultor recomienda el barco convencional
mas grande que pueda atracar en el muelle Taiwanés actual con una profundidad de 12m.
La siguiente tabla presenta las caracteristicas principales del barco de disefio para el
disefio de la nueva infraestructura para carga convencional:
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Las caracteristicas de dicha embarcacion son como sigue (Fuente: EAU 2004):

Capacidad LOA Manga Calado maximo
DWT (m) (m) (m)
30,000 181 26.4 10.9

Tabla 6-3 Caracteristicas del barco de disefio para la nueva infraestructura para carga
convencional

La figura siguiente presenta la evolucion de la eslora promedio de los buques
convencionales que llegan a puerto Limén / Moin. La eslora promedio se mantiene mas o
menos constante, a un valor de alrededor de 115m, correspondiendo con un buque con
capacidad de alrededor de 7,500 TPM. Para el futuro, se asume que estas caracteristicas
se mantienen.
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Figura 6-29 Eslora promedio de los buques convencionales que llegan a puerto Limén /
Moin

6.8.3 Analisis de los requerimientos para la manipulacion de carga convencional en el
muelle
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e Intercambio promedio por escala

La Figura 6-30 presenta el intercambio promedio por escala de buques convencionales
observado durante los Ultimos diez afios. Se puede observar un crecimiento de alrededor
de 1500 toneladas hasta el 2001 a alrededor de 2500 toneladas por escala en 2004 y
adelante. El volumen del intercambio por escala para buques convencionales depende de
los requerimientos del destinatario, mas que de una posible economizacién en costos de
transporte. Para el futuro, se asume que el volumen por escala se mantenga mas o0 menos
constante, a un nivel de 2500 toneladas por escala.
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Figura 6-30 Intercambio promedio por escala de los buques convencionales que llegan a
puerto Limén / Moin

e Promedio de tasa bruta de manipulacion
La tasa de manipulacién de carga convencional se estima en 150 toneladas por hora
por buque. Este valor se mantiene para el futuro.

e Disponibilidad de equipos:
Se supone que la manipulaciéon de carga convencional se realiza con equipos propios de la
nave, y que se mantiene el sistema de operaciones directas.

e Suposiciones varias
o Distancia entre dos buques amarrados: 15% de la longitud promedio de los
buques
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Resultados del andlisis de las operaciones de muelle

Los graficos siguientes presentan los resultados:
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Figura 6-31 Cantidad de buques convencionales que hacen escala en el puerto de Moin
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Figura 6-32 Horas de muelle requeridas por afio para el manejo del trafico de carga

convencional no contenerizado proyectado
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6.8.4 Obras civiles requeridas para el manejo de carga convencional y carga a granel
liquida

Se prevé que la carga convencional y los graneles liquidos se manipulan junto en los
mismos muelles. Con el objetivo de aliviar la congestion en los muelles existentes hasta
gue el nuevo Terminal de contenedores esté operacional, el Consultor propone eliminar
toda la carga convencional y granel liquido de los muelles existentes, y de construir un
nuevo muelle para el manejo de estas cargas en la fase 1 y 2. Debido a la naturaleza de la
carga, este muelle puede ser considerablemente mas liviano que un muelle apto para el
manejo de contenedores. Al fin de la fase 2, se necesitaran alrededor de 8500 horas
muelle (5900 horas para carga convencional + 2600 horas para granel liquido), lo que
significa que se necesitarian 2 puestos de atraque. El disefio estructural del muelle tendra
que admitir el atraque de un barco de disefio para carga convencional de 30,000 TPM (ver
también capitulo anterior). La longitud total del muelle serd 350m, lo que es suficiente para
amarrar un barco maximo de 30,000 TPM (eslora 181m) y un barco de tamafio mediano de
7,500 TPM (eslora 115m) simultdneamente.

6.8.5 Equipos para la manipulacién de carga convencional y carga a granel liquida

Se asume que se continda el sistema operacional actual con la descarga directa en
camiones tanto para la carga convencional como para la carga a granel liquida. Se asume
gue la carga convencional se manipula con gruas del buque. Para el manejo de carga en
el muelle, se prevén 6 montacargas con una capacidad de 5 toneladas, previstos con
equipos auxiliares para el manejo de rollos de papel y acero.

35
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Cantidad de montacargas requeridas para
manipulacion de carga convencional (unidades)
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Cabe mencionar que la cantidad total de montacargas para carga paletizada y para carga
convencional se mantiene a un nivel mas o menos constante entre 40 y 45 unidades.

Aungue no se prevén grias de muelle, el Consultor recomienda que para el disefio
estructural del muelle se tome en cuenta que una gria moévil de 120 toneladas pueda
operar en el muelle. No se prevén equipos de muelle para la manipulacion de granel
liquido.

6.9 Anélisis Operacional del Puerto Moin
6.9.1 Introduccién

En este acapite se realiza un andlisis operativo para determinar la infraestructura,
superestructura y equipos que se requieren para manejar el trafico proyectado, sin
provocar demoras excesivas a las embarcaciones por problemas de congestion en el
muelle o en el patio de almacenamiento, y se ha necesitado hacer una serie de
suposiciones que se basan, parcialmente, en los parametros de rendimiento operativo
observados anteriormente en Limén / Moin para esta situacion y, en la experiencia del
Consultor para estimar el rendimiento operativo futuro del puerto y, en especial, del
terminal de contenedores.

El diagrama siguiente presenta la proyeccion del tiempo de muelle requerido por tipo de
buque.
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Figura 6-33 Resumen de las horas de muelle requeridas por afio para el manejo del
trafico proyectado
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6.9.2 Método

El grado de ocupacién de los muelles es un indicador crucial utilizado en la planificacion
portuaria. La ocupacion del muelle es un indicador clave del rendimiento operativo de un
puerto y se emplea, por lo general, para sustentar la decision sobre si el numero de
amarraderos proporcionados es suficiente para controlar la demanda de trafico o si el
terminal de contenedores deberia ampliarse con una siguiente fase. Luego, este resultado
se somete a un analisis referencial para determinar el movimiento anual de contenedores
por metro de largo del amarradero y el tiempo de espera promedio de las embarcaciones.

Se puede determinar la ocupacion del muelle en base a los pronésticos del trafico y de las
suposiciones antes mencionadas en los capitulos 6.5 hasta 6.8. La ocupacion del muelle
se obtiene mediante la relacion entre el tiempo que los puestos de atraque permanecen
ocupados y el tiempo operativo del puerto. Por ejemplo, si la ocupacion del muelle es del
40%, los puestos de atraque estaran ocupados durante el 40% del tiempo.

La publicacién “Desarrollo Portuarioc” de UNCTAD recomienda los siguientes valores
generales como la maxima ocupaciéon permisible de muelle, segun la cantidad de puestos
de atraque disponibles (para una llegada aleatoria de los barcos):

Tabla 6-4 Ocupacién permisible del muelle (fuente: UNCTAD)

NUmero de amarraderos Maxima ocupacién permisible del amarradero
1 40%
2 50%
3 55%
4 60%
5 65%
6-10 70%

Cabe mencionar que debido al alto costo de los barcos, y a la planificaciéon muy restringida
del esquema de viajes de portacontenedores, el grado de ocupacion aceptable es 60%
méximo para terminales de contenedores.

e Tiempo operativo
= Dias operativos por afio:
e 15 dias no operativos por afio debido a oleaje excesivo
e 8 dias no operativos por afio debido al cierre del Puerto durante los feriados
e Total de dias operativos por afio: 365 — 15 — 8 = 342 dias
= Horas operativas por afo:
e 342 dias por afio x 22 horas operativas/dia = 7524 horas por afio

Con respecto a la ocupacién del muelle y los puestos de atraque para contenedores, en el
diagrama se puede observar que el puerto esta altamente congestionado. En la préactica,
ello conlleva a largos tiempos de espera y situaciones en las que los barcos no pueden ser
completamente cargados porque requieren atracar en muelles menos profundos para
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bananos, debido a que el Muelle Taiwanés es mas profundo. El diagrama muestra,
asimismo, que esta situacién de congestion continuaria durante algunos afios hasta que la
nueva infraestructura esté disponible (un estimado de 3 a 4 afos, lo mas pronto posible a
partir de la fecha). De ahi en adelante, el plan maestro prevé un desarrollo portuario por
fases, en el que la ocupacion del muelle se mantiene por debajo del limite permisible. Las
diferentes fases se indican en los siguientes parrafos.

6.9.3 Prioridades de los muelles por tipo de carga

Para los puertos de Lim6n y Moin, los barcos de pasajeros (incluyendo los barcos crucero)
tienen prioridad por encima de cualquier otra embarcacion. Luego le siguen los barcos que
transportan productos perecibles (como fruta fresca, por ejemplo), y finalmente, toda la
demas carga.

Tomando en cuenta esta priorizacidon de naves, actualmente existe una utilizacibn comudn
de los muelles para la manipulacion de contenedores, paletas, carga convencional y granel
liquido. En los primeros afios de la fase 1, se mantiene esta estrategia de priorizacion.

Una vez que el nuevo muelle (longitud: 350m) para carga convencional y granel liguido
esté operacional (previsto en 2011), estas cargas se manejaran exclusivamente en este
nuevo muelle. Segun la informacion obtenida de RECOPE, se proyecta que el nuevo
muelle petrolero estard operacional en 2011, y manejara los productos petroleros. El
muelle petrolero actual (puesto 5.1, longitud: 180m) seguira manejando asfalto y gas para
RECOPE, pero con la relocalizacion de productos petroleros a otro muelle, el muelle
petrolero actual estara disponible para manejo de otras cargas para JAPDEVA. EIl
Consultor recomienda que desde la operacién del nuevo muelle petrolero, se limpiara el
puesto 5.1 (remocién del galpén de fertilizantes y de las cintas transportadores en el
muelle), para adaptarla para la manipulacion de carga paletizada (frutas frescas).
Finalmente, el Consultor recomienda manejar el maximo de los contenedores en los
muelles donde se prevén la instalacion de grias de muelle (muelle 5-7 y parte adyacente
del muelle bananeros en Moin y muelle Alemén en Limén). Cabe mencionar que siempre
hay que cumplir con la ley que estipula que barcos con pasajeros tienen prioridad sobre las
otras naves, y que barcos para la exportacion de frutas frescas tienen la segunda prioridad.

En la fase 2, cuando el nuevo Terminal de contenedores esté operacional (900m de
muelle), el Consultor recomienda que se abandone la manipulacion de carga en el puerto
Limén, trasladando todos los contenedores al muelle Taiwanés y el nuevo Terminal de
contenedores en Moin, y las paletas al muelle bananeros y al muelle petrolero actual
(puesto 5.1 en Moin). La carga convencional y granel liquido se quedan en el nuevo
muelle construido en la fase 1.

En la fase 3 se prevé una extension del nuevo Terminal de contenedores. Con la
disminucion esperada de la carga paletizada (debido al aumento de transporte refrigerado
en contenedores reefer), se estima que en la fase 3 los muelles bananeros y el puesto 5.1
(muelle petrolero actual) tienen una considerable capacidad libre. El consultor recomienda
trasladar la manipulacion de la carga convencional y granel liguido a estos muelles, y de
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dedicar el muelle construido en la fase 1 para el amarre de remolcadores, naves de pilotaje
y otras embarcaciones de servicio portuario.

La tabla siguiente indica la utilizacién de cada tipo de carga en los muelles disponibles en

cada fase (un “x” indica que la carga mencionada en la primera columna se maneja en el
muelle indicado en la primera fila de la tabla).

Tabla 6-5 Utilizacién de cargas y muelles, segun la fase de desarrollo

convenciona
+ {guido+

Muelle
Aleman
Muelle
Taiwanés
Muelle
bananeros
Muelle
recope
existente
Nuevo
muelle
Recope
Nuevo
muelle
Nuevo

Terminal

contenedore

Puesto 5.5-5.6 (250m)

Puesto 5.6
Puesto 5.3-5.4
Puestos 5.1-5.2
Puesto 5.7

Contenedores

Fase 1 X X X X

Fase 2 X X

Fase 3 X X

Carga paletizada

Fase 1 X hasta 2011 X X desde 2011

Fase 2 X X X

Fase 3 X X X

Carga convencional

Fase 1 hasta 2011 desde 2011

Fase 2 X

Fase 3 X X X

Granel liquido

Fase 1 hasta 2011 desde 2011

Fase 2 X

Fase 3 X X X

Petréleo y derivados

Fase 1 hasta 2011 desde 2011

Fase 2 X

Fase 3 X

Gas y asfalto

Fase 1 X

Fase 2 X

Fase 3 X

Remolcadores
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Fase 1

Fase 2

Fase 3 X

6.10 Analisis de las Operaciones de Contenedores
6.10.1 Operaciones de Carga y Descarga de Buques

Con base en las suposiciones formuladas, considerando que la Fase 2 esté operativa en
el afio 2015, se puede calcular la tasa de ocupacion de los muelles donde se manejan los
contenedores. El resultado se presenta en el diagrama siguiente. EIl diagrama que se
presenta a continuacion describe el resultado del analisis para el Puerto de Limén / Moin
(area verde = ocupacion aceptable del amarradero; area roja: ocupacion del amarradero
muy alta).

Figura 6-34 Proyeccion del grado de ocupacion de los muelles para la manipulacion de
contenedores
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En la fase 1 se manejan contenedores en los muelles siguientes:

e Muelle Taiwanés (1 muelle, hasta 2011: junto con carga convencional, carga paletizada
y granel liquido, desde 2011: junto con carga paletizada)

e Muelle bananeros (3 muelles, junto con carga paletizada)

e Muelle Aleméan (2 muelles, junto con carga paletizada)

Con base en una eslora promedio de las naves de alrededor de 170 m al final de la fase 1
en 2015 (ver Figura 6-10), y con un espacio entre dos naves amarradas de 15% de la
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eslora, se puede concluir que el puerto tiene disponible 6 muelles para el manejo de
contenedores (junto con otras cargas):

e 775 m, correspondiente a 4 muelles en Moin’
e 460 m, correspondiente a 2 muelles en Limén)

Cabe mencionar que en vista de la colocacion de grdas de muelle previstas en Moin, se
asume que los muelles de Limoén y Moin son intercambiables, y que la nave siempre puede
eligir el muelle que esté libre.

Se puede observar que:

e El grado de ocupacion actual sobrepasa los 80%, lo que es muy alto. Esto corresponde
con las observaciones.

e La reparacion de la grua pértico en Limén, y en particular la instalacion de grdas movil
en Limén y Moin en 2009-2010 aumenta la eficiencia de la manipulaciéon de
contenedores.

e En el 2011 el nuevo muelle para la carga convencional y carga a granel liquido estara
disponible, generando capacidad libre para los muelles donde se manejan
contenedores y disminuyendo el grado de ocupacion de estos muelles. Ademas,
dependiendo del avance del proyecto del nuevo Terminal RECOPE, en el 2011 el
muelle actual de RECOPE estara disponible parcialmente para el manejo de paletas.

e Se puede calcular que bajo las suposiciones hechas, las medidas propuestas bajaran
el grado de ocupacion a un valor de alrededor de 65%, lo cual esté al borde superior de
lo aceptable.

En la fase 2, el nuevo Terminal de contenedores esta operacional. Esta fase comienza en
2016, y dura hasta el 2020. Los muelles para el manejo de contenedores son:

o Muelle Taiwanés

o Nuevo Terminal contenedores: 900m de muelle

Con base en una eslora promedio de los portacontenedores de 180m al final de la fase 2,
se puede concluir que el puerto tiene disponible 5 muelles para la manipulaciéon de
contenedores.

En esta fase, el nuevo Terminal contenedores esta operacional y Limén deja de manipular
carga, y toda la carga sera manejada en Moin. El grado de ocupacion de los muelles de
contenedores aumenta gradualmente de alrededor de 50% al principio de la fase (2016)
hasta 60% al final en 2020.

En la fase 3 se extiende el nuevo Terminal contenedores con 600m adicionales. En la
fase 3 (2021 — 2030) los contenedores se manejan en:

o Muelle Taiwanés

o Nuevo Terminal contenedores: 1500m de muelle

Con base en una eslora promedio de los buques portacontenedores de 210m al final de la
fase 3, se puede deducir que el puerto tiene disponible 7 muelles para la manipulacion de
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contenedores. El grado de ocupacién aumenta gradualmente de 40% al principio de la
fase 3 hasta 60% al final del horizonte del proyecto.

6.10.2 Almacenamiento

En cuanto al almacenamiento de contenedores, se asume que éstos se almacenaran en
las instalaciones portuarias. Actualmente, este no es el caso, los usuarios del puerto eligen
llevar sus contenedores de importacion directamente a un depdsito de contenedores fuera
del puerto. Se informa que ello se debe a que JAPDEVA cobra tarifas de almacenamiento
muy altas, luego de pasar el periodo de gracia de 48 horas — 5 dias. Una consecuencia de
este sistema es que hay una gran cantidad de carga/descarga directa con camiones
normales que ingresan y salen del puerto pasando por el costado de los barcos para cargar
o descargar. Las operaciones directas tienen una menor eficiencia que las indirectas; por
ende, para los futuros terminales de contenedores, el almacenamiento dentro del puerto y
las operaciones indirectas deberian servir como base para la planificacion del patio de
contenedores.

Para el dimensionamiento del espacio de almacenamiento requerido para los
contenedores, se ha considerado un tiempo de demora promedio de 5 dias para los
contenedores llenos y 10 dias para los vacios. Asimismo, se estima una densidad de
apilamiento promedio de 1000 TEU por hectdrea — esto se puede obtener facilmente con
gruas RTG (gruas portico con neumaticos) en el patio de contenedores.

Se estima que el area existente disponible para el almacenamiento de contenedores es de
aprox. 12 hectareas (3.5 hectareas en Limén + 9 hectareas en Moin). El ancho total del
nuevo terminal de contenedores es de 450m, de los cuales 400 m pueden utilizarse para el
almacenamiento de contenedores, es decir, cada muelle (300m de largo) tiene un patio de
contenedores de aprox. 12 hectareas.

El patio de contenedores se incrementara de las 11 hectareas actuales hasta aprox. 30
hectareas en la fase 1 y 65 hectareas al final de todo el proyecto. Cuando el nuevo
terminal de contenedores esté operativo (del 2011 en adelante), el patio de contenedores
planificado sera lo suficientemente amplio para almacenar el volumen de contenedores
proyectado.

6.11 Andlisis de las Operaciones de Carga Paletizada
6.11.1 Operaciones de Carga y Descarga de los Buques

Con base en las asunciones formuladas, se puede calcular la tasa de ocupacion de los
muelles donde se manejan las paletas con frutas frescas. El resultado se presenta en el
diagrama siguiente. EIl diagrama ilustra el resultado del andlisis para el Puerto de Limon /
Moin (area verde = ocupacion aceptable del amarradero; area roja: ocupacion del
amarradero muy alta).
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Figura 6-35 Proyeccién del grado de ocupacion de los muelles para la manipulacion de
carga paletizada, segun la fase de desarrollo.
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En fase 1 se manejan paletas en los mismos muelles que los contenedores®, y ademas,

desde la puesta en operacion del nuevo Terminal petrolero (previsto en 2011) en el muelle

actual de RECOPE:

e Muelle Taiwanés (junto con contenedores)

e Desde 2011: muelle actual de RECOPE (junto con importacién de gas y asfalto, lo que
requiere una ocupacion del muelle durante 2500 horas por afio)

e Muelle bananeros (hasta 2011: junto con carga convencional)

e Muelle Aleman en Limoén

Con base en una eslora promedio de las naves de alrededor de 170 m al final de la fase 1
en 2015 (ver Figura 6-10), y con un espacio entre dos naves amarradas de 15% de la
eslora, se puede deducir que el puerto tiene disponible 6 muelles para el manejo de paletas
(conjunto con otras cargas):

e 775 m, correspondiente con 4 muelles en Moin

e 460m, correspondiente con 2 muelles en Limoén)

Se puede observar que:

e El grado de ocupacion actual sobrepasa el 80%, lo que es muy alto. Esto corresponde
con las observaciones.

e La reparacion de la grua pértico en Limén, y en particular la instalacion de grias movil
en Limén y Moin en 2009-2010 aumenta la eficiencia de la manipulacion de

?® Por eso, el grado de ocupacion de los muelles para la manipulacién de paletas
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contenedores, bajando el tiempo total de ocupacion de los muelles para
portacontenedores

e En el 2011 el nuevo muelle para la carga convencional y carga a granel liquido estara
disponible, dando tiempo libre para los muelles donde se manejan contenedores y
disminuyendo el grado de ocupacion de estos muelles. Ademas, dependiendo del
avance del proyecto del nuevo Terminal de RECOPE, en el 2011 el muelle actual de
RECOPE estara disponible parcialmente para el manejo de paletas.

e Se puede calcular que bajo las suposiciones hechas, las medidas propuestas bajaran
el grado de ocupacion a un valor de alrededor de 65%, lo que esta al borde de lo
aceptable.

En la fase 2, el nuevo Terminal contenedores esta operacional. Esta fase comienza en
2016, y dura hasta el 2020. Los contenedores se manejan en el muelle Taiwanés y en el
nuevo Terminal contenedores, y la carga convencional y carga a granel liquido se maneja
en el nuevo muelle. Las paletas tienen disponible todo el muelle bananero.

El grado de ocupaciéon de los muelles para la manipulaciéon de paletas disminuye
gradualmente de alrededor de 60% al principio de la fase 2 hasta alrededor de 40% al final
en el 2020.

En la fase 3 se prevé que las paletas se manejan junto con la carga convencional y carga a
granel liquido en los muelles bananeros y en el muelle RECOPE actual. EI muelle 5.7
puede funcionar como muelle auxiliar para amarrar remolcadores y buques de pilotaje para
el puerto Moin incluso el nuevo Terminal contenedores. Debido al hecho que la carga
convencional se maneja junto con las paletas, el grado de ocupacion de los muelles
aumenta de la fase 2 a la fase 3. Se estima que el grado de ocupacion para los muelles
par manipulacién de paletas queda mas 0 menos constante alrededor de 45%.

6.11.2 Almacenamiento

La exportacion de frutas frescas refrigeradas en paletas se realiza por carga directa. Los
camiones llegan al lado del muelle, donde montacargas descargan las paletas de los
camiones y le ponen bajo las grudas del buque. Este sistema no requiere almacenamiento,
y Se prevé que este sistema se mantenga en el futuro.

6.12 Andlisis de las Operaciones de Carga Convencional y Granel Liquido
6.12.1 Operaciones de Carga y Descarga de los Buques

Actualmente, la carga convencional y el granel liquido se manejan en los mismos muelles
como la carga paletizada y los contenedores. Como se muestra en la Figura 6-32, la
manipulacion de esta carga requiere alrededor de 5000 horas muelle en la fase 1. Para
aliviar a los otros muelles, se proyecta la construccién de dos muelles dedicados para toda
la carga exceptuando los contenedores y paletas. Con una eslora promedio de los barcos
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de alrededor de 140m, y una reserva de 15% entre los barcos y en los extremos del muelle,
una longitud total de 350m es suficiente.

Figura 6-36 Proyeccién del grado de ocupacién de los muelles para la manipulacién de
carga convencional y granel liquido
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Cabe mencionar que la construccion de este muelle servira para aliviar la congestién en la
fase 1. Una vez que se opera el nuevo Terminal de contenedores (Fase 2-3), este muelle
podria tener otra funcion, por ejemplo como muelle auxiliar.

6.12.2 Almacenamiento

La manipulacion (principalmente: importacién) de carga convencional no refrigerada y no
contenerizada y la carga a granel liquido se realiza por carga directa. Los camiones llegan
al lado del muelle. Aunque este sistema no requiere almacenamiento, y se prevé que este
sistema se mantenga en el futuro, el Consultor recomienda la construccién de una zona
techada de 25m x 100m detras del nuevo muelle para el depdsito (temporal) de productos
sensibles a la lluvia (como por ejemplo rollos de papel o bolsas con fertilizantes).

6.13 Operaciones de Remolque y Pilotaje

Para la recepcién de las naves, se requieren remolcadores y barcos de pilotaje. La
determinacién de la cantidad requerida se basa en las siguientes suposiciones:
e Remolcadores: una operacion con duracion promedio de 1 hora con un
promedio de 2 remolcadores por nave haciendo escala en Puerto Moin
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e Barcos de pilotaje: una operacion con duracion promedio de media hora con un
barco de pilotaje por nave haciendo escala en puerto Moin

La figura siguiente presenta la cantidad de naves haciendo escala en Puerto Moin

Figura 6-37 Proyeccién de la cantidad de naves haciendo escala en puerto Moin

2,500

2,000 +

Cantidad de naves haciendo escala
en Puerto M

O 12009 [ 2010 [ 2011 [ 2012 [ 2013 [ 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019 | 2020 | 2021 | 2022 | 2023 | 2024 | 2025 | 2026 | 2027 | 2028 | 2029 | 2030
‘D Buque a granel liquido | 59 63 67 71 75 79 83 87 91 95 99 | 104 | 108 | 112 | 116 | 120 | 124 | 128 | 132 | 136 | 140 | 144
‘I Bugque convencional 204 | 212 | 220 | 229 | 238 | 248 | 258 | 268 | 279 | 290 | 302 | 315 | 328 | 341 | 355 | 370 | 385 | 401 | 418 | 436 | 454 | 473
‘I Frigorifico 553 | 549 | 539 | 524 | 501 | 478 | 453 | 427 | 400 | 371 | 340 | 308 | 291 | 273 | 254 | 234 | 213 | 219 | 225 | 232 | 238 | 245
‘lcontainers 1,197|1,237(1,272|1,3011,321|1,340|1,358 | 1,375|1,392| 1,408 |1,425|1,441|1,447|1,452|1,458 | 1,463 |1,468|1,460|1,452|1,444|1,437|1,429

Para manipular este trafico, se estima necesitar 4 remolcadores y 2 barcos de pilotaje.

6.14 Otras consideraciones para el plan maestro del nuevo puerto
6.14.1 Areas de agua

En la etapa del plan maestro, la profundidad de agua requerida se establece, normalmente,
en un 40% por encima del calado del buque de proyecciéon en el canal de acceso
desprotegido, un 20% en el area de agua protegida y un 10% en los muelles, como primera
aproximacion. Esto conlleva a las siguientes profundidades de agua (ver también capitulo
6.4.3):

e Canal de acceso, desprotegido: 18m

e Zona protegida del canal de acceso + circulo de maniobras: 16m

e Alolargo de los muelles: 14m
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Ademads, se usaran las siguientes dimensiones para efectos de planeamiento:
e El ancho del canal de acceso: 250m (6 x ancho del buque de disefio
mas grande)
e Distancia de parada dentro del area protegida: 1250m (> 5 x longitud
del bugue de proyeccion)
e Diametro del circulo de maniobras: 600m (2.2 x longitud del buque de
disefilo mas grande)

6.14.2 Conexiones con el hinterland

Se ha informado que ocurren muchos accidentes en el camino actual que conecta Limon o
Moin con la capital del pais, San José; y, a menudo, son camiones que van o vienen del
puerto los que estan involucrados. Se deben considerar medidas para reforzar la
seguridad en esta via, incluyendo la colocacién de sefiales de transito e iluminacién donde
sea necesario.

6.14.3 Relaciones laborales

En varias entrevistas se informé que los sindicatos son muy fuertes en el sector portuario, y
que las huelgas son comunes. No hace falta decir que tales acciones son perjudiciales no
s6lo para el puerto, sino también para la posicibn competitiva del pais frente al mercado
mundial de frutas frescas, y para la economia nacional en general. Un clima laboral
estable, sin interrupciones, también es una condicion sine qua non para muchos
inversionistas potenciales, incluso antes de que consideren invertir, por ejemplo, en una
infraestructura portuaria. Aunque este tema se encuentra fuera del alcance del presente
informe, deberia ser considerado con la debida atencién ya que representa la realizacién o
la quiebra de la implementacién exitosa de cualquier plan de desarrollo futuro para el sector
portuario en la costa atlantica de Costa Rica.

6.14.4 Politica tarifaria

Se ha informado que las tarifas para el almacenamiento de contenedores reefer es méas del
doble en el Puerto de Moin, comparadas con las tarifas que se cobran en depositos
ubicados en la ciudad. Si se reduce esta tarifa en el puerto, se podria convencer a los
operadores de abstenerse de la carga/descarga directa de contenedores en el muelle, y
almacenarlos en el puerto por unos dias; con lo cual se permitiria una mejor organizacién
de las operaciones de manipuleo de contenedores a través del muelle, incrementando el
tiempo de respuesta de los buques y la capacidad actual del muelle.

6.14.5 Demora en implementar la fase 2

La implementacién de la Fase 2 depende de un proceso de dar en concesion la
construccion y operacion de un puerto nuevo a ser desarrollado adyacente pero
fisicamente independiente del actual puerto de Moin. Se han estimado los siguientes
tiempos para las principales acciones necesarias para la implementacion:
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e Preparar el cartel de licitacidn, llevar a cabo el proceso de licitacion y llegar a firmar
un contrato de concesion:
e Disefio de las obras y requisitos de los equipos, proceso de licitacion de las obras y

los equipos:

2.5 afos

1.5 afios

e Construccion de las obras y adquisicién e instalacion de los equipos: 3 afios

Hacen un total de 7 afios, por lo cual todos los célculos presentados se basan en que la
fase 2 esté operativa en el afio 2015.

Sin embargo, es posible que en la realidad Costarricense este proceso pueda tomar mas
tiempo. Por este motivo se ha analizado el efecto sobre la congestidn, es decir la tasa de
ocupacion de los muelles de contenedores que ocurriria en el caso de que la fase 2 tome
10 o 12 afios para ser implementada, es decir que se inicie la operacion en el afio 2018 o

2020 respectivamente.

Las siguientes graficas muestran el efecto sobre la tasa de ocupacién de los muelles.
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Se observa claramente que el grado de ocupacion de los muelles de Limoén y Moin va
aumentando gradualmente de afio a afio. Con una longitud de muelle de 460 m en Limén y
550 m (Taiwanés + bananeros) e incluyendo el uso de grias moviles la capacidad de uso
puede expresarse de la siguiente manera:

Fase 2 operacional | Tasa de ocupacion en ese | TEU/m’ de muelle+pallets
momento

2015 71% 1340

2018 74% 1490

2020 78% 1520

Como comparacion se menciona que en el terminal de ECT en el puerto de Rotterdam la
tasa de manejo es de 1700 TEU/m’ para buques grande, sin operacion directa y sin pallets.

Dependiendo del desarrollo de la implementacion de la Concesion Nr 2 del nuevo puerto de
Moin, y en el caso de que este proceso este muy demorado, se puede considerar la opcién
de construir un puesto adicional en el puerto existente de Moin.

6.15 Conclusiones y recomendaciones

La conclusion general se divide en dos:

e La capacidad de manipulacion de carga en el Puerto de Moin / Limén deberia ser
expandida con urgencia con el fin de evitar que el Puerto se convierta en el cuello de
botella para el comercio internacional del pais, y, por ende, para el desarrollo
economico de Costa Rica

e Las funciones de turismo y manipulacién de carga deberian dividirse entre ambas
instalaciones portuarias: la manipulacién de carga deberia trasladarse al Puerto de
Moin, y el Puerto de Limén deberia desarrollar mas su potencial turistico.

El plan maestro propuesto incluye la construccion de un nuevo terminal de contenedores,
que estaria disponible hacia el afio 2015. Ademas de aliviar la congestién de la
manipulacion de carga, la implementacion de la etapa 1 de este terminal permite también
trasladar las operaciones de manipuleo de carga fuera del Puerto de Limén. Asi, las
actividades turisticas en el Puerto de Limén se podrian desarrollar ain mas, lo que a su
vez también contribuiria al desarrollo econdémico de la ciudad, la regién y del pais entero.

El Consultor recomienda lo siguiente:
e Las medidas que se deben tomar en el corto plazo para reducir la actual congestion
observada y atender la implementacion de un nuevo terminal de contenedores:
¢ Rehabilitacion de la gria portacontenedores en Limén
e Instalacién de grias moviles para la manipulacion de contenedores en el
muelle Aleman (Limén), y en el muelle Taiwanés y el muelle bananeros
(ambos en Moin)
e Dragado de la darsena en el Puerto de Moin
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Impedimento de carga/descarga directa de contenedores con camiones

maniobrando en los muelles (por ejemplo: adaptando la politica tarifaria)

e construccién de un nuevo muelle 5-7 para carga convencional y granel
liqguido muelle. Esto puede realizarse relativamente rapido para aliviar la
congestién actual hasta que el nuevo Terminal contenedores entre en
operacion

e Mejorar seriamente las relaciones laborales en el puerto con el fin de realzar
la percepcion de confiabilidad del puerto con los potenciales inversionistas
privados.

e Se deberia extender el rompeolas norte y construir un nuevo muelle
petrolero en el Puerto de Moin con el fin de permitir la llegada de barcos mas
grandes en condiciones seguras

e Se deberia disefiar y construir un nuevo terminal de contenedores fuera pero
adyacente al Puerto de Moin. Este terminal deberia ser concesionado al sector
privado.

e Se deberia orientar un mayor desarrollo del Puerto de Limén hacia las actividades
turisticas (cruceros turisticos, marina, hoteles, actividades libres en la zona portuaria) y
otras actividades oportunas de pequefia escala como la pesca deportiva y la provision
de proteccion para la policia y los equipos de basqueda y rescate.
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7 EL PROCESO DE CONCESION Y MODELOS DE GESTION PORTUARIA

7.1 Introduccion

El Gobierno de Costa Rica tiene la intencion de privatizar los puertos de Moin y Limon por
medio del sistema de concesion. Con base en las proyecciones de carga Royal Haskoning
llega a la conclusién de que los puertos de Limén y Moin no pueden ser expandidos lo
suficiente para atender el crecimiento de carga futura y que por ende sera necesario
desarrollar un puerto nuevo al Oeste de Moin. Se recomienda realizar dos procesos de
concesién separados y en paralelo, a saber:

e Dar en concesion los puerto de Moin y Limén existentes, incluyendo la inversion
prevista en algunas obras de infraestructura y suministro de equipos moviles para
fortalecer las operaciones portuarias

e Iniciar un proceso de concesion de facilidades portuarias nuevas incluyendo la
construccion de un rompeolas, dragados, rellenos, pavimentos y edificio
administrativo entre otros, para manejar carga en terminales de dedicacion
exclusiva para carga especifica, en particular contenedores

En éste capitulo se presentan sugerencias sobre la informaciéon a ser presentada a los
concesionarios potenciales y se elabora sobre las alternativas de los modelos de gestion
usuales en el mundo.

7.2 Estructura de la Informacion para los Proponentes

7.2.1 Generalidades

La informacién que se usualmente se provee a los Proponentes consta de los siguientes
tres documentos basicos:

e Bases de la Licitacion o Concurso
e Memorandum de Informacion
¢ Plan de Negocios Referencial

Cada documento mencionado cumple una funcién especifica: Las Bases establecen el
marco contractual - operativo - financiero de la Concesion. El Memorandum de Informacién
contiene informacion factual del Puerto (es caso de ser un puerto existente) o informacién
del nuevo puerto (en caso de que sea un puerto no-existente). Por medio del Plan de
Negocios Referencial se informa a los Proponentes de las suposiciones del Licitante para
establecer las condiciones financieras para la Concesion.

7.2.2 Las Bases de la Licitacion

Las Bases cumplen dos funciones:
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Establecen el procedimiento que regira la licitacion y
Establecen las condiciones que regiran el Contrato de Concesion, para ambas partes

7.2.2.1 El Procedimiento Licitatorio

Las Bases deben definir el proceso de licitacion incluyendo elementos tales como:

si se contempla un proceso de pre-calificacion de Postores y de ser asi, como se lleva a
cabo este proceso

si existe un ‘data room’, y de ser asi la forma en que los Postores pueden tener acceso
a este lugar

el procedimiento para formular preguntas y la forma en que seran respondidas

si se prevé una reunidn plenaria con todos los Postores interesados antes de la
presentacién de las Propuestas para absolver preguntas e inquietudes

si se elaboraran Adendas a las Bases

el procedimiento de entrega y recepcion de las Propuestas

el procedimiento y la forma en que se realizara la evaluacion de las Propuestas

el procedimiento de la negociacion

el procedimiento de adjudicacién y la firma del Contrato

quién administrara el Contrato

se debe indicar que requisitos formales debe cumplir el Postor para que su propuesta
sea considerada

7.2.2.2 Las Condiciones del Contrato de Concesion

Establece el marco contractual - operativo - financiero para la Concesion. Las Bases deben
contener por lo menos los siguientes elementos:

contractuales: de preferencia debe adjuntarse un formato del Contrato de Concesion.
El Contrato debe contener las condiciones de la Concesion, entre ellas: la duracioén, las
posibles extensiones, las condiciones que debe cumplir el Concesionario y las
obligaciones que tiene el Concedente, terminaciéon por falta de cumplimiento de
cualquiera de las dos partes, procedimiento para la resolucion de conflictos, como
actuar en caso de fuerza mayor, etc.

operativos: se debe especificar claramente la experiencia requerida en el manejo de
Terminales Portuarios y la forma en que esta experiencia debe ser demostrada por el
Proponente.

crediticios: se deben indicar las garantias, seguridades y avales de tipo financiero,
garantias bancarias, seguros, etc. que se requieren del Proponente.

financieros: se deben indicar las condiciones de inversion, capital de trabajo, nivel y
forma de pago de contra - prestaciones, etc. que se consideren necesarias.

legales: debe indicarse la forma en que seran resueltos los posibles conflictos que
puedan surgir, entre otras esto incluye: resolucién amistosa, arbitraje, juicio. Se debe
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indicar las normas que se aplicaran para el arbitraje y para acciones legales también el
juzgado, las Leyes que se aplican y posibles limitaciones.

e impositivos: claramente debe indicarse los regimenes de impuestos que se aplicaran
para el proponente, incluyendo el trato de firmas extranjeras.

e consorciales: se debe indicar claramente si se permite la formacion de consorcios, las
posibles limitaciones de socios de participar en una 0 mas propuestas, las posibles
limitaciones o preferencias por nacionalidades y porcentajes permitidos.

7.2.3 El Memorandum de Informacion

Este documento contiene informacién general y factual de interés para los Proponentes,
sobre Costa Rica y el Puerto objeto de la licitacion. La informacion incluye:

¢ Informacién general sobre Costa Rica:

*
*
*
*
*

perfil geografico y demografico
entorno econémico

entorno politico

entorno social y laboral

entorno tributario, cambiario, etc

e informacion general sobre el proceso y las condiciones que se aplican para la
privatizacion de bienes del Estado

¢ informacion general sobre el sector portuario de Costa Rica

¢ informacion sobre los Puertos de Moin y Limon

*®

* X ¥ ¥

*

descripcion de las facilidades fisicas (infra - y supra - estructura)
descripcién de los equipos y su estado

descripcion de las condiciones maritimas y terrestres de los puertos
descripcion sobre los servicios ofrecidos en la actualidad por los puertos
informacién sobre la carga histérica movilizada por los puertos
informacién sobre la operacion financiera de los puertos

e el marco legal y tributario que afecta a las inversiones tanto nacionales como extranjeras

7.2.4 El Plan de Negocios Referencial

Este Plan de Negocios establece las condiciones de operacion de las dos concesiones y su
interrelacion.

Se presenta un calculo base que debe haber servido para establecer las condiciones
bésicas para la concesion, tales como: inversion, contra - prestacion, duracién de la
concesion, etc.

Estos calculos deben servir como referencia para que los Proponentes preparen su propio
Plan de Negocios, que normalmente es parte integrante de su Propuesta. La comparacion
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del Plan de Negocios Referencial con el Plan de Negocios a ser presentado por los
Proponentes servira para evaluar las fortalezas y debilidades de las propuestas.

7.3 Modelos de Gestion Portuaria

En el &mbito portuario se pueden definir cuatro modelos operacionales basicos de gestion y
operacion portuaria dependiendo del grado de participacion privada y del numero de
elementos de la operacion portuaria que sean transferidas al sector privado.

Los cuatro modelos basicos de gestion y operacion portuaria son los siguientes:

e el “puerto privado”, en donde el Estado es duefio del terreno y lo alquila a una
empresa que desea movilizar productos relacionados a su gestion y especialidad
empresarial. La empresa privada cual realiza toda la inversidn, opera y mantiene el
puerto y las instalaciones. Este caso se da normalmente cuando se trata de puertos de
dedicacion exclusiva (petréleo, graneles, minerales, etc.).

e el “puerto landlord”, en éste modelo el Estado invierte en - y mantiene - la Infra-
estructura del puerto (rompeolas, canales de acceso, darsena, muelles, carreteras de
acceso) y alquila un area especifica a una empresa privada para que desarrolle y
construya un terminal con un fin portuario determinado. La empresa se compromete a
construir las super-estructuras necesarias (administracion, talleres, etc) y proveer los
equipos necesarios y mantenerlo.

e el “puerto herramienta”, en éste modelo el Estado invierte y mantiene la infraestructura,
la superestructura y los equipos y los alquila a una o mas empresas.

e el “puerto de servicio”, en este modelo el Estado es duefio de la infraestructura, la
superestructura y los equipos y ademas opera el puerto. Este es el modelo tradicional
del puerto estatal que en los Ultimos 15-20 afios ha sufrido un cambio con tendencia a
privatizacion en muchos paises del mundo, algunos mas avanzados que otros.

A continuacion se presenta un cuadro donde indica quién invierte y/o es responsable de las
inversiones y/o actividades principales que tienen lugar en un puerto, para cada uno de los
cuatro modelos de gestion portuaria mencionados, en orden ascendente de participacion
privada de izquierda a derecha en la tabla..

Elemento Puerto Puerto Puerto Puerto
Servicio Herra- Landlord Privado
mienta
Rompeolas E E E P
Canal Acceso E E E P
Muelles E E E P
Edificios E E P P
Almacenaje E E P P
Equipos E E P P
Estiba E P P P
Remolque E P P P
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Practico E P P P
Sefializacion E E P P
Capitania E E E E
Aduana E E E E
Inmigracion E E E E
Seguridad/Am E E E E
biental

P=Privado

E=Estado

Ejemplos clasicos de los modelos de gestién portuaria son:

Puerto de Servicio= todos los puertos operados por el Estado

Puerto Landlord= Rotterdam

Puerto Herramienta= Singapore

Puerto Privado= todos los puertos de inversion y operacion privada (petréleo, minerales)

En el mundo se observa una tendencia a privatizar activos y servicios de los puertos
publicos operados por el estado. Un criterio importante es de que una vez privatizado el
servicio, éste debe ser manejado y/o ofrecido por empresas privadas en forma mas
eficiente y a menor costo para los consumidores o usuarios que el servicio prestado por el
estado antes de la privatizacion.

La decision del modelo de privatizacion conveniente para cada caso, esta intimamente
ligado al grado de participacion de empresas privadas en la operacion portuaria que el
Estado desee implementar. Cada modelo basico puede ser modificado en algunos
elementos del modelo para adecuarse a la situacion particular de cada sitio.

El modelo de concesién para los puertos de Moin y Limén en conjunto, seguramente va a
ser una variante del modelo de Puerto Herramienta, por una lado el Estado pone a
disposicién del Concesionario infraestructura y equipos existentes, por otro lado le exige al
Concesionario que invierta en un muelle adicional y en la compra o alquiler de equipos. En
el caso de que el Estado invierta en la construccién del muelle y en el alquiler de equipos
adicionales, el modelo de gestion seria el modelo de Puerto Herramienta basico.

Para la concesion del Nuevo puerto de Moin, en el que el Concesionario debe realizar el

total de las inversiones practicamente se esta aplicando el modelo de Puerto Privado (de
uso publico).

7.4 Modalidades de Privatizaciéon

Para realizar la participacion privada en activos y servicios que son del Estado, existen
varias modalidades como son:

¢ Venta de activos, esto convierte al puerto en un “puerto privado”.

e Alquiler de activos. Dependiendo de lo que se alquila se puede tratarse una variante
de un “puerto herramienta” o de un “puerto landlord”.
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e Contratos de Concesiéon. Dependiendo de lo que se dé en concesion puede tratarse
de una variante de la modalidad “puerto herramienta” o “puerto landlord”.

e Empresas de capital mixto (publico y privado). Esta modalidad se implementa con la
venta de acciones al publico.

e Contratos de Gerencia (‘management contract’). En éste modelo el Estado contrata a
una empresa especializada para que opere el puerto o una terminal dedicada,
generalmente el contrato combina un pago fijo y un pago variable.

e Compra por los empleados (‘management buy-out’). En este modelo los empleados
del puerto compran el puerto. Generalmente a un precio muy bajo o con acciones a ser
pagadas mediante utilidades futuras, pueden aportar un capital minimo mas de caracter
simbdlico o en forma de ‘bonos’ con redencion en el futuro.

Para cualquiera de los modelos es importante que exista un grado de competencia para
evitar monopolios. En caso de carga cautiva o falta de competencia es recomendable que
el Estado tenga algun control sobre las estructuras tarifarias.

Es importante considerar lo siguiente:

¢ la privatizacion del Puerto de Caldera debe servir para aprender y obtener experiencia
valiosa en la privatizacién de Moin y Limoén

¢ al escoger un modelo para los puertos existentes en Moin y Limon deben considerarse
las consecuencias para la concesion del nuevo puerto en Moin.

7.5 Administracion del Contrato de Concesién

En muchos paises los Terminales o Puertos relativamente pequefios que movilizan
principalmente carga general han sido manejados por el Estado bajo el concepto de la
prestacion de un servicio publico que con frecuencia justificaba el subsidio cruzado de una
operacion no - rentable del punto de vista financiero con otras operaciones rentables.

En la ola de privatizacion de puertos publicos que atraviesa el mundo se requiere enfocar al
puerto como una empresa que presta ya no un servicio publico sino un servicio privado.
El Puerto tendra que ser operado como una empresa privada con el objetivo de generar
utilidades para sus duefios 0 accionistas.

Si bien el servicio se vuelve privado, los bienes raiz que constituyen el puerto siguen
siendo propiedad del Estado. Ademas los puertos tienen una importancia econémica para
el desarrollo de sus zonas de influencia. Es por esto que los contratos de Concesion deben
ser administrados por el Concedente (una entidad del Estado) en forma diligente, teniendo
en mente entre otros, los siguientes aspectos:

¢ el control y la administracién del Contrato de Concesion
¢ la funcién de desarrollo econdémico (interés publico) que cumple el puerto
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Para la administracion de un contrato de Concesion se necesita una entidad que sea
formalmente responsable. En diferentes paises se han escogido diferente soluciones para
la administracion de los contratos de concesién de puertos. En principio se distinguen las
siguientes formas:

e El Ministerio de Transportes a través de una Direccion

e Una Superintendencia General de Puertos ya sea autbnoma o como una entidad
descentralizada que reporta al Ministerio de Transportes 0 a quién sea el propietario de
la infraestructura dada en concesion.

e una Administracion Portuaria autbnoma

Algunos ejemplos de la practica:

¢ En Argentina, los contratos de concesion para los terminales privatizados son
administrados por la Subsecretaria de Navegacion y Puertos, dependencia del
Ministerio de Transportes

¢ En Colombia los puertos privatizados son administrados por una Superintendencia
General de Puertos, autbnoma

¢ En México, se han creado Autoridades Portuarias Integrales (API) autdnomas para licitar
y administrar los Contratos de Concesion

No hay soluciones generales. Para cada caso se deben evaluar las condiciones y los
requerimientos especificos. Sin embargo, entre las funciones primordiales de la entidad
gue se responsabilice de la administracién, estan las siguientes:

debe velar por el buen uso del patrimonio del Estado (la infraestructura portuaria)
debe administrar el Contrato de Concesion, lo cual implica que debe velar
* por un lado por el buen cumplimiento de las obligaciones del Concesionario,
pero
* por otro lado debe ser responsable de hacer cumplir las obligaciones del
Concedente.
e debe controlar, cobrary administrar la recaudacion de pagos de contra - prestacion
e debe ser un ente promotor del uso y desarrollo del puerto, para promover la funcion de
desarrollo econémico que cumple el puerto.
e debe administrar todos los contratos de concesién relacionados con operaciones
portuarias competitivas

7.6 Obligaciones del Concedente

Durante el proceso de privatizacion de un Puerto la atencién se concentra normalmente en
definir lo mas claramente posible las condiciones y requerimientos que debe cumplir el
posible Concesionario. Con frecuencia, cuando se trata del primer puerto a darse en
concesion, no existe todavia la organizaciébn que va a administrar el Contrato de
Concesion, 6, si ha sido creado el Ente administrador, este todavia no ha establecido una
rutina de trabajo. En este proceso es normal que algunos aspectos puedan escapar, 0 no
recibir, la atencidn suficiente y por lo tanto quedan sin definir.
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Algunos elementos que caen en esta categoria son los relacionados a las obligaciones que
adquiere el Estado por medio del Ente que lo representa como Concedente y que es
responsable de hacer cumplir las obligaciones adquiridas por el estado como parte del
Contrato de Concesion.

Algunos elementos sobre los cuales se debe aclarar si son 0 no responsabilidad del Estado
y en que forma seran tratados, estan los siguientes:

e garantizar el libre acceso por mar y tierra a las instalaciones portuarias
garantizar la seguridad del entorno portuario

e garantizar la presencia y eficiencia operativa de dependencias tales como: inmigracion y
aduanas.

e garantizar la presencia y eficiencia operativa de la Capitania de Puertos para la
autorizacion del ingreso y la salida de naves.
garantizar la sefializacion del puerto y el mantenimiento de las boyas y balizas.

e garantizar servicios de agua, desagtie y electricidad

e garantizar la ampliacion de amarraderos o prolongacién del muelle cuando se presente
congestion excesiva al incrementarse la carga movilizada

e indicar si el Concedente se reserva el derecho de aprobar tarifas y cual es el
procedimiento para variaciones

e indicar como tratara el Estado la competencia entre el nuevo puerto en Moin y los
puertos existentes de Moin y Limon.

e indicar si el Concesionario tendra que atenerse a legislacidon nueva, p.ej. cambios en
legislacion tributaria 0 medio ambiental.

o definir las multas por incumplimiento de condiciones, para ambas partes y la forma de
pago

¢ definir las obligaciones del Concedente para la promocién del Puerto

7.7 Tarifas de los Servicios Portuarios

Las tarifas portuarias normalmente se aplican a las naves y a la carga. En el caso de
Puertos manejados por una entidad del Estado (publico) frecuentemente las tarifas son
establecidas con base en politicas de desarrollo y se utiliza el subsidio cruzado (Terminales
rentables subsidian Terminales no rentables).

En el caso de Terminales o puertos privados debe existir un financiamiento sin subsidios
cruzados. Sin embargo, la contra - prestacién del Concesionario puede considerarse como
un pago para la recuperacion de las inversiones del Estado en la infraestructura portuaria.
En un futuro por lo tanto, el Estado podria realizar inversiones en ampliaciones de
infraestructura importante (rompeolas, muelles, dragados) y renegociar el valor de la contra
- prestacion. Otra opcion futura es que el Concesionario realice inversiones adicionales no
previstas en el contrato de concesién, a cambio de una prolongacién del periodo de la
concesion y posiblemente variaciones en tarifas.

Un tema importante en toda concesion portuaria, es la medida en que el Concesionario
tiene autonomia para establecer tarifas. Si bien no hay reglas generales y cada caso debe
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ser considerado como Unico, las consideraciones que se dan a continuacion pueden ser de
ayuda en el proceso de decision.

En principio pueden plantearse cuatro modelos tarifarios basicos:

financiero

econémico

lo que el mercado esta dispuesto a pagar
tarifas estratégicas

S O OO

Las tarifas financieras parten del principio de recuperacién de los costos fijos y los costos
variables a lo que se le suma un porcentaje por utilidades. Este modelo permite generar
reservas para inversiones futuras y es el modelo que se aplica tradicionalmente en los
puertos publicos que mueven carga cautiva. En realidad es el caso donde el puerto tiene
una posicién monopolista.

La tarificaciéon econémica parte del principio de asignacion de ‘costos marginales’ a los
beneficiados directos. A los diferentes sectores de la economia que se benefician del
puerto se le asignan costos, esto puede ser p.ej.. en forma de impuestos al sector,
aranceles, etc. En principio con este modelo no se recobra la inversion totalmente, pero es
importante por lo menos recobrar el costo de la operacion portuaria. En este caso es obvio
que el operador del puerto no puede generar reservas para realizar inversiones importantes
en infraestructura para el desarrollo futuro del puerto.

Cuando se habla de tarifas que el mercado esta dispuesto a pagar normalmente se
busca una justificacién para cobrar tarifas por debajo del costo de operacién y esto a su
vez con frecuencia lleva a perder el incentivo para reducir costos.

Hoy en dia el modelo mas en boga sobre todo cuando existe competencia, es el de la
tarificacion estratégica en la que se aplica una discriminacion de tarifas dependiendo de
si se desea atraer o0 rechazar cierta carga y teniendo en cuenta las ventajas competitivas
del puerto especifico en relacion a los puertos con los que compite por una carga. Esto
puede llevar p.ej.: a tarifas con bastante utilidad para la carga cautiva y al mismo tiempo
una franquicia para almacenar libremente alguna carga para atraerla. Lo importante es que
no deben ser solo medidas momentaneas o cortoplacistas sino que deben estar
consideradas dentro de una estrategia a mediano plazo. Si se bajan los costos para una
carga especifica con el objetivo de atraerla esto debe ir acompafiado por un programa de
inversiones en infraestructura y equipo para mejorar las operaciones y el acopio de esa
carga especifica.
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8 DISENO PRELIMINAR DE LA PRIMERA ETAPA
8.1 Medidas Previstas en el Puerto de Limén
8.1.1 Restauracién de la gria muelle en el “Muelle Aleman”

Hay 2 gruas portacontenedores instaladas en el Muelle Aleman en el Puerto de Limén. La
tasa de manipulacion es de 20-25 contenedores por hora por gria. Sin embargo, una de
esas gruas, marca Liebherr construida en 1983, esta fuera de operacién la mayor parte del
tiempo, asi que en la practica el puerto sélo cuenta con 1 gria muelle disponible; lo que
ocasiona largas esperas, especialmente para los barcos portacontenedores que no tienen
equipo y dependen de la disponibilidad de dicha gria. Se nos ha informado que el
fabricante de la grda ha presentado una oferta para la restauracion.

Nota: Supuestamente, el tiempo de inactividad no se debe siempre a problemas técnicos
de la grua, sino que algunas veces se debe a las decisiones del sindicato.

8.1.2 Construccion de un “Sky walk”

Para evitar conflicto entre la manipulacion de contenedores en el muelle Aleman, en
particular el recibo y despacho de contenedores con camiones, y los pasajeros de los
cruceros, se contempla la construccién de un “sky walk” — un puente peatonal entre el
muelle de cruceros y la zona de los edificios de la administracién. Este puente tendrd una
altura libre de por lo menos 5 metros permitiendo la pasaje libre de camiones por debajo.

La fotografia debajo presenta la aplicacion de esta medida en el Terminal cruceros / ro-ro
de Ajaccio (isla de Corsica).

Figura 8-1 Aplicacion de un puente peatonal para separar el trafico pasajeros del trafico
de carga en el Terminal cruceros/ro-ro de Ajaccio
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En el Puerto de Moin
8.1.3 Instalacion de dos grua méviles

Con el objetivo de aumentar la eficiencia de manipulacion de contenedores, se proyecta la
instalacion de grias de muelle en los muelles para la manipulaciéon de contenedores. La
mejora de la tarifa de manipulacién y el nivel general de servicio en Moin permite que el
puerto incremente el volumen anticipandose a la construccion y la entrada en operacion del
terminal de contenedores disefiado para el Nuevo Puerto. Algunos barcos
portacontenedores especialmente equipados pueden obtener tarifas de manipulaciéon
bastante buenas; sin embargo, la tarifa general de manipulacién se puede mejorar usando
graas muelle. Ademas, la actual ausencia de las gridas muelle en Moin obliga a los barcos
sin equipo a hacer escala en Limon, incluso si este esta ocupado mientras que en Moin hay
un muelle vacante.
e Muelle taiwanés
Si bien el muelle taiwanés ha sido diseflado para instalar grias portacontenedores
montadas en rieles, actualmente, no existen grias muelle disponibles en el Puerto de
Moin. EI muelle esta disefiado con una profundidad de 14m, lo que permite el atraque
de portacontenedores hasta alrededor de 2100 TEU®. En el muelle Taiwanés se
prevén dos gruas con una capacidad de 30 toneladas bajo del spreader a un radio de
40m, lo que permite la manipulacidn de bugues con hasta 12 filas de contenedores.

e Muelle bananeros
Se prevén 2 grias méviles en la parte de 260m del muelle bananeros que se limita con
el muelle Taiwanés (correspondiente con los puestos 5.4 y 5.5). Con una profundidad
de 9m, este muelle es capaz de recibir portacontenedores con una capacidad de hasta
alrededor de 800 TEU. Se prevén dos gruas con una capacidad de 30 toneladas bajo
del spreader a un radio de 30m, lo que permite la manipulaciéon de buques con hasta 9
filas de contenedores.

8.1.4 Adaptacion del muelle bananero para una graa movil

Para admitir la operacion de una gria moévil en el muelle bananero, se debera tomar
medidas para asegurar una distribucién uniforme de las cargas de la gria en el muelle (ver
también siguiente capitulo).

8.1.5 Construir un nuevo muelle para carga convencional y carga a granel liquido

Para aliviar la presion en los muelles donde se manejan contenedores y paletas, se
recomienda la construccion de un nuevo muelle para carga convencional y granel liquido.
Este muelle serd importante para la manipulacion de carga en particular en la fase 1 del
plan maestro, en espera de la operacion del nuevo Terminal contenedores. En la fase 3y
adelante, se recomienda utilizar este muelle como atraque para remolcadores, barcos de
pilotaje y otros equipos flotantes del puerto. Se proyecta un muelle con longitud de 350m,

26 Segun EAU 2004, las dimensiones principales de un portacontenedor de 2100 TEU son:
eslora: 194m, manga: 30.2m (12 filas de contenedores), calado: 10.8m
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ubicado en el oeste de la darsena de puerto Moin, al costado del rompeolas sury contiguo
al muelle Taiwanés. Esta localizacion permite una construccion relativamente econdmica,
sin necesidad de dragar mucho ni de reorganizar las vias etc. en el lado terrestre. El
disefio conceptual de este muelle se presenta en el siguiente capitulo

8.1.6 Ejecutar dragado de mantenimiento en el Puerto de Moin

Se ha informado que actualmente son mas de 10 afios desde que se realizd el Ultimo
dragado de mantenimiento en el puerto. Durante la planificacion de los muelles, a menudo
existe una lucha entre los embarcadores para recibir un espacio en el muelle taiwanés, ya
que amarrar en el muelle bananeros significaria que el barco no puede salir totalmente
cargado debido a la profundidad limitada.

Se ha informado, también, que se ha depositado de 1 a 1.5m de sedimento frente a los
muelles, ocasionando que algunos barcos toquen el fondo marino cuando estan
maniobrando. El dragado del “muelle bananero” haria que este muelle fuese adecuado
para barcos que actualmente soélo pueden usar el “muelle taiwanés”.

8.2 Caracteristicas Relevantes de los Muelles Actuales de Moin
8.2.1 Caracteristicas Del Muelle Taiwanés.

La Terminal Multipropdsito (muelle Taiwanés, puesto 5-6) fue disefiado en el 1992 por la
empresa Consultécnica S.A. que incluyé planos y especificaciones, disefio de vias, patios
de contenedores e instalaciones electromecanicas.

El Muelle Taiwanés (puesto 5-6), puesto en marcha en el 2005, se disefi6 como un muelle
de contenedores. Su longitud es de 250m, y tienen una profundidad de proyeccién de 12m.
El 4rea que estd detras del amarradero tiene aproximadamente 90m de ancho, ha sido
disefiado para una carga uniformemente distribuida de 6 t/m? y puede ser utilizado para
almacenar contenedores. El muelle esta preparado para la instalacién de una grda muelle
montada en riel; pero aln no se ha instalado equipo alguno. En el afio 2001 se inici6 la
construccion de esta terminal multipropésito para atender las necesidades portuarias y
requerimiento de trafico de contenedores. La ampliacién consistié en un muelle de 250
metros de longitud con 4 hectareas de patios para almacenamiento y la operacién con
equipo especializado. Este muelle fue desarrollado en varias etapas, la primera se ejecutd
en 1995 con el dragado de la zona del canal de acceso y en 1997 se construyeron los
patios de apoyo y las vias de acceso. Con recursos del Contrato Préstamo N° 238 L.A. 004
entre el fondo de Cooperacion Internacional de la Republica de China y JAPDEVA, se
financid el proyecto por $15 millones, el muelle se construy6 por un valor de $ 10.8 millones
(incluye consultoria), quedando $4.2 millones destinados para el equipamiento.

Las fotografias en las figuras Figura 8-2 y Figura 8-3 presentan unas fases durante las
obras de construccién. Se nota la longitud de los pilotes hincados del muelle de alrededor
de 25 metros.
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igura 8-2 Hincado de pilotes en acero para el muelle Taiwnés (febfero 20023,

Figura 8-3 Vista general de las obras de construccién del muelle Taiwanés (agosto 2002)
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El muelle tiene un ancho de 26.2 metros con una superestructura de losas y vigas de
concreto reforzado, soportada en pilotes tubulares de acero de diametros de 46 cmy 56 cm
y de espesores de 16 mm y 17 mm respectivamente. Estos pilotes estan distanciados a 3.6
metros entre ejes, excepto el eje de apoyo de la grda de lado de mar que tiene una
separacion de 2.55 metros, las principales caracteristicas se describen en la tabla
siguiente:

Propiedades Dimensiones

Profundidad®’ 12m con posibilidad de aumentar a 14 m
Nivel de la cubierta 4.26 metros

Longitud 250 m

Ancho 210 m

Area de almacenamiento 40000 m2

Capacidad soportante 4.5t/ m?

Capacidad de grua pértico 50 Toneladas

El concreto utilizado es de 280 Kg/cm2 para las vigas y losas armadas y el acero de
armadura de grado 40 con un esfuerzo de fluencia de fy = 2800 kg/cm2. En la figura 8-4 se
muestra la seccidn transversal tipica con lo &nodos de sacrificio para evitar la corrosion de
los pilotes de acero en la parte sumergida y mortero de concreto en el tramo de agua
hasta la viga con el mismo propésito.

" Nivel y profundidad: relativo al nivel de marea baja media (en Inglés: Mean Low Water o
MLW). El nivel de marea mas baja (en Inglés: Lowest Low Water, o: LLW) estd a 0.257m mas
abajo (MLW - 0.257m)
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Figura 8-4 Seccidn Transversal del Muelle Taiwanés (Unidad: m)

8.3 Disefio Conceptual del Nuevo Muelle para Carga Convencional y Granel
Liquido

El disefio conceptual para el nuevo muelle propuesto esta basado en los siguientes
criterios de disefio:

- Longitud total de 350m, basada en dos naves

- Laprofundidad a lo largo del muelle es -12.0m

- Elancho total es de 75m

- El desplazamiento de las naves de disefio es de 36,700 toneladas

- Velocidad de atraque de 0.2 m/s (se requerira de la ayuda de los remolcadores

para la maniobra)

- Carga sismica de 0.36g (horizontalmente, sin reduccion)

- Carga uniforme distribuida en el muelle 3 t/m2

- Una capacidad de carga maxima de 40ton para soporte de la gria moévil del puerto

Los Planos 300 y 310 muestran la localizacion y la disposicion del muelle. Los criterios de
disefio, junto con los requisitos para el canal entre el nuevo muelle y el Muelle Taiwanés,
dan los limites para la posicion del muelle.

Para el disefio del muelle, la carga sismica es uno de los casos de carga critica,
especialmente para el disefio de los pilotes. Probablemente se podria utilizar un factor de
reduccion. Sin embargo, esto depende del comportamiento y la flexibilidad de la estructura.
Para una carga sismica horizontal de 0.36g, una estructura flexible como una cubierta de
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concreto sobre pilotes de acero seria la solucién de preferencia. En el disefio conceptual la
carga sismica no se ha reducido. Para determinar la flexibilidad de la estructura, se
requiere un modelo estructural completo que no se ha utilizado en esta etapa. La carga
sismica, junto con el peso propio de la estructura y un porcentaje de la carga activa
determina las cargas maximas sobre los pilotes. De los calculos se concluye que se
necesitan pilotes con un diametro de 800mm espesor de 20mm. En el disefio de detalle, el
tamafio del pilote debe ser optimizado.

Bz

Figura 8-5 Vista del Modelo de la Estructura
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Figura 8-6 Diagrama del momento de flexién para los pilotes bajo carga sismica

Se ha utilizado un espaciamiento relativamente pequefio entre pilotes, con igual direccion
longitudinal y transversal. Ambos son de 6m en esta etapa.

El disefio de la loza se basa en la carga distribuida y la carga de la gria mévil de puerto. El
total de la carga distribuida sera critica, pero localmente la carga de la gria determinara el
espesor de la loza. De acuerdo con los céalculos, se requiere una loza de 500m m.

La carga en el atracadero es pequefia comparada con la carga sismica. Por lo tanto este
tipo de carga no se ha analizado por separado en esta etapa.

8.4 Disefio Preliminar para el Refuerzo del Muelle Bananero

Para el muelle de Bananeros, la posibilidad de clocar una grda moévil en el muelle, fue
investigado. Segun lo descrito en el parrafo anterior, el tamafio y la localizacion de los
soportes sobre la loza (en lo que concierne a los pilotes) son muy importantes. Aunque los
detalles estructurales de este muelle no se conocen con precision, se asume que las
estructuras son similares al muelle Taiwanés (segun las indicaciones del cuadro 5-2) en
relacion al espaciamiento para los pilotes.

La cubierta en si y los tamafios de los pilotes seran diferentes. El muelle Taiwanés tiene
una capacidad de carga significativamente mas alta.

Es posible utilizar una gria movil en el muelle, si la ubicacion de la gria es restringida y si
el muelle tuviera una construccion adicional para las cargas de los apoyos. Para una gria
(HEB00A o similares) se requerira de vigas de acero de 40ton, para distribuir la carga sobre
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los pilotes. Las vigas deben estar una al lado de la otra y juntas sobre una hilera de
columnas, a 2-3m de la linea del muelle. De esta manera, la carga en las vigas se
distribuye sobre mas pilotes. En el lado de tierra esto no se requiere, porque el radio
requerido serd mas pequefio. Esta limitacion en el radio del lado de tierra es muy
importante para los procedimientos operacionales.

8.5 Disefio Preliminar de las Obras de Dragado

Los volumenes de dragado estan basados en las cartas de navegacion y en la profundidad
de agua requerida. Esto se ha hecho para las tres fases, focalizando en la primera fase.
Las tablas siguientes dan las diferentes las cantidades de dragado para las tres fases.

FASE 1.
Nota Longitud Ancho Nivel Nivel Cantidad Unidad
(m) (m) Final Existente
(m) (m)
Area A — Taiwanés 300 40 -12 -11.50 6,000 m3
Area B — Nuevo Muelle 350 180 -14 +3 918,000 m3
Area C — Canal 350 85 -14 -11 89,250 m3
Area D — Canal al frente de 400 180 -14 -11.5 180,000 m3
Bananeros
Area E — Canal de entrada 850 180 -14 -12.5 229,500 m3
Total 1'422,750 m3
FASE 2
Nota Longitud Ancho Nivel Nivel Cantidad Unidad
(m) (m) Final Existente
(m) (m)
Area A — Puesto de Atraque 900 60 -15 -9.5 297,000 m3
Area B — Canal 1700 180 -14 -8.5 1,683,000 m3
Area C Carea para dar Vuelta 38 48 45 -16 0 6,157,522 m3
Area D — Canal de Entrada 1250 240 -16 -8 2,400,000 m3
Area E — Canal de Entrada, 1100 240 -18 -16 528,000 m3
parte profunda
Total 11,065,522 m3
FASE 3
Nota Longitud Ancho Nivel Nivel Cantidad Unidad
(m) (m) Final Existente
(m) (m)
Area A — Puesto de Atraque 600 60 -15 -9.5 198,000 m3
Area B — Canal 500 300 -14 -6 1,200,000 m3
Total 1,398,000 m3
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El Plano 305 muestra las areas y las diferentes fases para el dragado.
8.6 Lista de Cantidades y Estimado de Costos de la Primera Etapa

El costo estimado se muestra en las siguientes tablas para las fases 1 — 3 expresado en
USD.

FASE 1
Descripcion Longitud Ancho  Nivel Nivel  Cantidad Unidad Precio Total Total
Existente Unitario
(m) (m)  Final (m) USD uUsD USsD
(m)
1. Dragado, 10,161,125.00
Relleno y
Preparacion
del Sitio
1.1. Dragado 300 40 -12 -11.5 6000 m3
300 180 -14 +3 918000 m3
350 85 -14 -11 89250 m3
400 180 -14 -11.5 180000 m3
850 180 -14 -12.5 229500 m3
1422750 m3 7 9,959,250.00
1.2 Relleno 350 5 25 0 4375 m3
400 40 25 15 16000 m3
20375 m3 5 101,875.00
1.3
Preparacién
del Sitio 1 pm 100,000.00
2. Nuevo
Muelle
1 pm 15,000,000.00  15,000,000.00
3. Pavimento 985,000.00
Area del
Pavimento 400 40 16000 m2 60 960,000.00
Conexién
externa
50 m 500 25,000.00
4. 100 25 2500 m2 200 500,000.00 500,000.00
Edificaciones
5. Puertas de
Ingreso
1 pm 1,000,000.00 1,000,000.00
6.
Modificaciones
Bananeros 2,000,000.00
Viga de Acero 1000 tons 2,000.00 2,000,000.00
Area lluminada 3 ha 100,000.00 300,000.00 300,000.00
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FASE 2
Descripcion Longitud Ancho  Nivel Nivel Cantidad Unid. Precio Total Total
Existente Unitario
(m) (m)  Final (m) UsSD USsD uUsD
(m)
1. Dragado, 108,831,140
Relleno y
Preparacion
del Sitio
1.1. Dragado 900 60 -15 9.5 297000 m3
1700 180 -14 -8.5 1683000 m3
384845 -16 0 6157520 m3
1250 240 -16 -8 2400000 m3
1100 240 -18 -16 528000 m3
11065520 m3 7 77,458,640
1.2 Relleno 900 450 25 -10 5062500 m3
750 60 4 -8 540000 m3
700 60 4 -12 672000 m3
6274500 m3 5 31,372,500
1.3 m3/m1
Preparacién
del Sitio 1 pm 1,000,000 1,000,000
1.4
Rompeolas
Roca 750 450 337500 m3/m 138,862,500
1
1600 650 1040000 m3/m
1
1377500 m3 75.00 103,312,500
Elem. Concr. 750 30 22500 m3/m
1
1600 60 96000 m3/m
1
118500 m3 300.00 35,550,000
2. Nuevo 900 m 75,000 67,500,000 67,500,000
Muelle
3. Pavimento y 25,575,000
Cerco
Area del
Pavimento 405000 m2 60 24,300,000
Conexion
externa 750 m 500 375,000
Camino y
Servicio de
Caminos en el 2250 m 300 675,000
Rompeolas
Cerco 1500 m 150 225,000
4. Utilidades y 6,800,000
Servicios
Servicios 900 m 2,000 1,800,000
Sub-Estacién 1 pm 5,000,000 5,000,000
5. 4,310,000
Edificaciones
Talleres 600 m2 600 360,000
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Edificio
Administrativo
1000 m2 1,500 1,500,000
Edificio de
Amenidades 300 m2 1,500 450,000
Puertas de
Ingreso
1 pm 2,000,000 2,000,000
6. Nuevo
Alineamiento
del Rio
1 pm 2,000,000 2,000,000 2,000,000
7. Area 40.5 ha 100,000 4,050,000 4,050,000
lluminada
FASE 3
Descripcion Longitud  Ancho  Nivel Nivel  Cantidad  Unid. Precio Total Total
Existente Unitario
(m) (m)  Final (m) UsD uUsD UsD
(m)
1. Dragado, 23,861,000
Relleno y
Preparacion
del Sitio
1.1. Dragado 600 60 -15 -9.5 198000 m3
500 300 -14 -8.5 825000 m3
1023000 m3 7 7,161,000
1.2 Relleno 600 400 25 -11 3240000 m3
3240000 m3 5 16,200,000
1.3
Preparacién
del Sitio 1 pm 500,000.00 500,000
2. Nuevo 600 m 75,000.00 45,000,000 45,000,000
Muelle
3. Pavimento y
Cerco 16,290,000
Area del
Pavimento 270000  m2 60 16,200,000
Cerco 600 m 150 90,000
4. Servicios 1,800,000
900 m 2,000.00 1,800,000
5. 1,290,000
Edificaciones
Talleres 400 m2 600 240,000
Edificio
Administrativo
500 m2 1,500.00 750,000
Edificio de
Amenidades 200 m2 1,500.00 300,000
6. Area 27 ha 100,000.00 2,700,000 2,700,000
lluminada
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9 ANALISIS FINANCIERO Y ECONOMICO
Introduccion

En este capitulo, se analiza la viabilidad financiera y econémica del plan propuesto. El
analisis incluye los costos e ingresos relacionados con:

Manipulacion de contenedores (incluso servicios a contenedores reefer)

Manipulacion de paletas con carga refrigerada

Manipulacion de carga convencional

Manipulacion de carga a granel liquido

Servicios a las naves para las dichas cargas (como dragado, remolcaje, pilotaje)

Se excluyen los costos e ingresos relacionados con

e Productos de RECOPE (productos petroleros, gas y derivados): RECOPE es
responsable de las inversiones y los costos operacionales y de mantenimiento. Estos
se consideran fuera del presente analisis.

e Desarrollo turistico y trafico de cruceros en Limon: este desarrollo es independiente de
la manipulacién de carga en Moin, y es muy dificil estimar los ingresos. Por lo tanto, no
se recomienda mezclar los ingresos/costos del proyecto turistico en Limén con los del
puerto comercial en Moin.

9.1 Estimado deinversiones
9.1.1 Infraestructura

Con base en el estimado de costos para el disefio conceptual de la fase 1 (ver capitulo
anterior) y en base de una estimacion indicativa de costos para las fases 2 y 3,

La siguiente tabla presenta una estimacion indicativa de los costos de las obras de
infraestructura para el plan maestro. Cabe mencionar que las inversiones excluyen las
inversiones dedicadas al nuevo Terminal Recope (muelle + extensiéon rompeolas), porque
estos costos seran a cargo de Recope.

Los costos de la primera fase estan basados en el disefio conceptual (presentado en el
capitulo anterior), y la estimacion indicativa de los costos de la segunda y tercera fase esta
basada en precios unitarios para obras similares en el mundo. Para tomar en cuenta los
costos de ingenieria (estudios, levantamientos, geofisica, disefio, supervision), se incluye
un item “preliminares” (10% del total), y se incluye también una partida de “imprevistos” del
15% para tomar en cuenta riesgos de los precios unitarios futuros y de las cantidades
reales de obra. Se puede notar que la inversion total en infraestructura se estima por el
orden de los 500 millones de ddlares.

Tabla 9-1 Estimacion indicativa de costos de inversion para infraestructura, por fase de
desarrollo (valores en miles de ddlares americanos de 2008)
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Elemento Costo (x 1000 USD, 2008)

Fase 1

Obras de dragado y relleno 10,161

Nuevo muelle (muelle 5.7) 15,000

Pavimento (incl. lluminacién) 1,285

Edificios (administracién, obreros, area

techado para 5.7) 1,500

Refuerzo muelle bananeros (250m)

para gria movil 2,000

Sub-total fase 1 29,946

Preliminares , Ingenieria 10% 2,995

Imprevistos 15% 4,492

Total fase 1 37,433

Fase 2

Obras de dragado, relleno y

preparacion de sitio 108,831

Rompeolas 138,863

Muelle contenedores (900m) 67,500

Pavimento (incl. lluminacion,) 29,625

Servicios (incl sub estacion) 6,800

Edificios 4,310

Reubicacién desembocadura rio Moin 2,000

Sub-total fase 2 357,929

Preliminares 10% 35,793

Imprevistos 15% 53,689

Total fase 2 447,411

Fase 3

Obras de dragado, relleno y

preparacion de sitio 23,861

Muelle contenedores (600m) 45,000

Pavimento (incl. lluminacion) 18,990

Servicios 1,800

Edificios 1,290

Sub-total fase 3 90,941

Preliminares 10% 9,094

Imprevistos 15% 13,641

Total fase 3 113,676

Total 598,520
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Los requerimientos de equipos se presentaron en el capitulo 6. La siguiente tabla presenta
los precios unitarios y la duracion de vida util.

Tabla 9-2 Caracteristicas financieras de los equipos: precio unitario, y duracién de vida
atil (valores en USD, 2008)

Precio unitario
Lugar Equipo (USD, 2008) Vida util (afios)
Muelle Aleman
Grua poértico Liebherr (ya presente) 4,000,000 10
Grua mévil (33 tonne x 22m) 5,000,000 15
Straddle carrier (ya presente) 1,200,000 15
Muelle Taiwanes
Griia mévil (33 tonne x 36m) 6,000,000 15
Muelle Bananeros
Gria mévil (33 tonne x 22m) 5,000,000 15
Nuevo terminal
contenedores
Grua poértico de muelle 9,000,000 20
Grua poértico de patio sobre pneuméticos (RTG) 1,600,000 15
Tractor / trailer 150,000 10
Reachstacker 600,000 10
Montacargas para contenedores vacios 300,000 10
Conexiones reefer 3,000 30
Equipos para el taller 300,000 10
Carga paletizada
Montacargas 45,000 10
Carga convencional
Montacargas 60,000 10
Equipos flotantes

Plan Maestro Limén - Moin

-121-

9R4672.21 /R/401180/Nijm
21 de Agosto de 2008




ooo
e
ooo

ROYAL HASKONING

Remolcadores 7,000,000 20

Buques de pilotaje 1,500,000 20

9.1.3 Valor residual al final del proyecto

Para tomar en cuenta que al final del horizonte de célculo del presente proyecto las
inversiones en equipo e infraestructura todavia tienen un valor residual, se asume que al
final del horizonte del proyecto (fin de 2030), el valor residual de las inversiones se
considera como ingreso en el proyecto.

Se asume que el valor residual en cada momento es igual al valor contable en el afio
considerado (inversion menos valor depreciado).

Se puede calcular que el valor residual es:

¢ Infraestructura: 199 millones de USD (2008)
e Equipos: 108 millones de USD (2008)
e Total: 307 millones de USD (2008)

9.1.4 Inversiones totales
Los detalles del total de inversiones proyectadas en el plan maestro se presentan en Anexo
IV. El diagrama siguiente presenta un resumen de las inversiones a realizarse durante el

horizonte del proyecto.

Figura 9-1 Proyeccion de las inversiones en el puerto Moin (millones de USD de 2008)
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9.2 Estimado de costos operacionales y de mantenimiento
9.2.1 Personal

Para la determinacién del costo de personal, se distingue entre personal operacional y
personal de administracion.

Personal operacional
La cantidad de personal se estima con base en la cantidad de equipos requeridos:

Tabla 9-3 Suposiciones para la determinacion de la cantidad de personal operacional en
el puerto (obreros por turno, por unidad de equipo)

Equip Personal por turno y por
equipo
Operador grda de muelle 1

Personal de muelle (personas por gria)

Operador straddle carrier

Operador tractor / trailer

6
1
Operador grua portico de patio (RTG) 1
1
1

Operador reachstacker / montacargas contenedores

Se asume el trabajo en 4 turnos (3 turnos de 8 horas + 1 turno libre)

A eso se debe agregar:
e 40(fase 1) — 100 (fase 3) técnicos para los talleres
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El diagrama debajo presenta una estimacion del personal operacional del puerto Moin.

Figura 9-2 Proyeccion del personal operacional para el puerto Moin (personas)
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1000

O Operador gria de muelle
O Operador straddle carrier
B Operador tractor / trailer
B Operador montacargas

W Personal barco de pilotaje
OPersonal de apoyo

M Personal de muelle

OOperador grua de patio (RTG)

@ Operador reachstacker / montacargas contenedores
OPersonal remolcador

@ Personal de taller

O Jefe de equipo

El costo anual por empleado operacional se resume en la tabla siguiente:

Tabla 9-4 Costo anual por empleado operacional (valores en miles de USD de 2008 por

afo, incluyendo 50% para cargas sociales)

Tipo Costo anual por persona”™
(x miles de USD de 2008)

Operador grda de muelle 45

Personal de muelle 18

Operador straddle carrier 36

Operador grua de patio (RTG) 36

Operador tractor / trailer 27

Operador reachstacker / montacargas contenedores 36

Operador montacargas 18

Personal remolcador 36

Personal barco de pilotaje 36

Personal de taller 27

?8 Costo anual, incluyendo cargas sociales
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Tipo Costo anual por persona”™
(x miles de USD de 2008)

Personal de apoyo 18

Jefe de equipo 36

Personal de administracion

Ademdas del personal operativo, hay también el personal de la administracién del puerto.
En general la cantidad de personal de la administracién no depende tanto del volumen de
trafico como de la cantidad de personal operativo. Se asume que el personal
administrativo aumenta con cada nueva fase de desarrollo del puerto, como se indica en la
tabla siguiente

Tabla 9-5 Cantidad de personal de administraciéon portuaria y costo anual por empleado
administrativo (valores en miles de USD de 2008 por afio, incluyendo 50% para cargas
sociales)

Costo anual por Fase 1 Fase 2 Fase 3
persona
(x miles de USD
de 2008)
Gerencia 108 5 5 5
Departamento de ingenieria 54 20 30 40
Departamento de planificacion y operaciones 54 10 15 20
Personal division commercial/financiera 54 20 30 40
Personal administrativo 36 20 30 40
Asesores/seguridad/mantenimiento 18 20 30 40
Total de personal administrativo 95 140 185

El diagrama siguiente presenta la proyeccion del costo del personal.
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Figura 9-3 Proyeccion del costo de personal para el puerto Moin (x millones de USD,
2008)
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W Personal de la administracion

9.2.2 Consumo de energia

El consumo de energia se estima en base del tiempo operacional por afio y en base del
consumo por unidad de tiempo por tipo de equipo. EIl tiempo de operaciones se estima en
base de los rendimientos siguientes:

e Grua movil de muelle: 20 movimientos/hora

e Gria portico de muelle existente: 20 movimientos/hora

e Nueva grua portico de muelle: 25 movimientos/hora

e Gruas de patio (RTG / SC): 6 movimientos/hora

¢ Reachstacker/montacargas de contenedores vacios: 6 movimientos/hora

e Montacargas: 6 toneladas/hora

e Remolcador: 2 horas por buque

e Barco de pilotaje: 1 hora por buque

e Contenedor reefer: 2 dias de estadia, 48hrs
e lluminacién: 12 horas por dia

Para el célculo del consumo de energia total, se asume un consumo de diesel (litros/hora)
0 energia eléctrica (kwWh) promedio por hora operacional de:

e Grua movil de muelle: 30 litros/hora

e Grua portico de muelle existente: 500 kWh/hora

e Nueva graa portico de muelle: 700 kWh/hora

e Gruas de patio (RTG / SC): 15 litros/hora
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¢ Reachstacker/montacargas de contenedores vacios: 25 litros/hora

e Montacargas: 8 litros/hora

e Remolcador: 200 litros/hora

e Barco de pilotaje: 50 litros/hora

e Contenedor reefer: 6 kWh/hora

¢ lluminacién: 50 kWh/hectarea/hora

Precio de la energia:
e Fuel: 1.2 USD/litro (precio de 30 de Junio 2008: 622 Colones/litro)
e Tarifa eléctrica: 0.06 USD/kWh

Como se ha indicado en el capitulo anterior, se asume que en la primera fase todos los
contenedores se manejan con una operacion directa (sin toma de energia para los
contenedores reefer), y desde la segunda fase se asume que los contenedores
refrigerados llenos se quedan conectados en la red eléctrica del puerto para una estadia
promedia de 2 dias.

El diagrama siguiente presenta la proyeccion de los costos de consumo de energia.

Figura 9-4 Proyeccion del costo anual de energia para el puerto Moin (x millones de USD,
2008)
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9.2.3 Mantenimiento
El costo anual para el mantenimiento se calcula coma un porcentaje del valor nuevo del

elemento considerado:
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Tabla 9-6 Costo anual de mantenimiento (porcentaje del valor nuevo)

Costo anual de mantenimiento

Elemento (Fraccion del valor nuevo del elemento)
Infraestructura *° 1.5%

Grua portico Liebherr (ya presente) 5%

Grua movil (33 tonne x 22m) 5%

Straddle carrier (ya presente) 10%

Grua mévil (33 tonne x 36m) 5%

Grua movil (33 tonne x 22m) 5%

Grua portico de muelle 3%

Grua pértico de patio sobre pneuméticos (RTG) 5%

Tractor / trailer 10%
Reachstacker 10%

Montacargas para contenedores vacios 10%

Conexiones reefer 3%

Equipos para el taller 10%

Montacargas 10%
Remolcadores 5%

Buques de pilotaje 5%

Los diagramas siguientes presentan los costos anuales de mantenimiento de equipos y de
infraestructura respectivamente.

Figura 9-5 Proyeccion del costo anual de mantenimiento de equipos para el puerto Moin
(x millones de USD, 2008)

# para el mantenimiento de la infraestructura existente, se calcula con un valor nuevo promedio
de los muelles existentes de 20,000 USD por metro lineal, dando un costo de mantenimiento de
1.5% x 20,000 USD = 300 USD por metro lineal por afo.
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Figura 9-7 Proyeccion del costo anual total para operaciones y mantenimiento de equipos
para el puerto Moin (x millones de USD, 2008)

100

(x millones de USD por afio)

Costo anual de operaciones y mantenimiento

E Manipulacién de contenedores B Manipulacion de carga paletizada
OManipulacion de carga convencional/granel liquido O Equipos flotantes
B Administracion

Se nota un aumento brusco de los costos operacionales cuando comienza la segunda fase
(en el 2016) con la operacion del nuevo terminal contenedores. La explicacion es que
desde este momento:

e todos los contenedores se manejan con grias de muelle, y por consecuencia el
consumo de energia y el costo de mantenimiento de las grias de muelle
aumenta desde la fase 2

e los contenedores refrigerados se quedan 2 dias en el Terminal (promedio),
consumiendo energia eléctrica (hasta la primera fase, los contenedores
refrigerados se manipulaban en una operacion directa, sin toma de energia en el
puerto)

9.2.4 Resumen del costo operacional y de mantenimiento

El diagrama siguiente presenta la estimacion de los costos de operaciones y de
mantenimiento para el puerto Moin incluyendo:

e Manipulacién de contenedores y servicio a contenedores reefer
e Manipulacién de carga convencional y liquidos
e Manipulacién de carga paletizada

Plan Maestro Limén - Moin 9R4672.21 /R/401180/Nijm
- 130 - 21 de Agosto de 2008




ooo

e

ooo
ROYAL HASKONING

e Sevicios de remolcaje y pilotaje para portacontendores, frigorificos, buques
convencionales y buques a granel liquido
e Administracion del puerto

Figura 9-8 Proyeccion de costos de operaciones y mantenimiento en puerto Moin (x
millones de USD, 2008)
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9.3 Estimado de ingresos

Para el célculo de los ingresos, se toma como base el sistema y el nivel tarifario actual (ver
Anexo V) y la demanda de servicios determinada en el capitulo 4.

9.3.1 Atencién a naves y estadia de naves en puerto

Este rubro de ingresos se refiere a los dos primeros capitulos del sistema tarifario del
puerto. EIl presente analisis no considera los ingresos ni costos relacionados con buques
petroleros y gaseros de RECOPE o de los cruceros.

El calculo cuenta con:

¢ Cuota fija para buques de mas de 300 TRB: 636.79 USD/unidad

e Atencidn naves o puerto variable: 0.14 USD por TRB

e Estadia de naves en puerto: 1.27 USD por metro de eslora del buque y por hora

Los ingresos proyectados se presentan en la siguiente figura y en Anexo V.

Plan Maestro Limén - Moin 9R4672.21 /R/401180/Nijm
-131- 21 de Agosto de 2008




ooo

e

ooo
ROYAL HASKONING

Figura 9-9 Proyeccion del ingreso anual de la atencidon a naves y de estadia de naves en
puerto Moin (x millones de USD, 2008)
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9.3.2 Muellaje
El puerto cobre una tarifa por unidad de carga movilizado en el muelle:

e Muellaje general: 0.87 USD/tonelada
e Muellaje para contenedores vacios: 3.5 USD/unidad

Los ingresos se presentan en la siguiente figura 'y en Anexo V.

Figura 9-10 Proyeccion del ingreso anual de muellaje en puerto Moin (x millones de USD,
2008)
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Proyeccion de ingresos de muellaje
(x millones de USD, 2008)
|

\D Muellaje general B Contenedores vacios

9.3.3 Movilizacién de carga y de contenedores

Para la movilizacion de carga paletizada y carga convencional, se utilizan montacargas.
Las tarifas son expresadas por hora de utilizacion:

e Montacarga de 2 — 3.4 toneladas: 15.45 USD/hora

e Montacarga de 3.5 — 9.9 toneladas: 30.77 USD/hora

e Montacarga de 10 toneladas y adelante: 49.55 USD/hora

Para el célculo de los ingresos se asume que para las paletas se utilizan los montacargas
de 2-3.4 toneladas, y para carga convencional los montacargas de 3.5 — 9.9 toneladas.

Para la movilizacién de contenedores se aplican las tarifas siguientes:
e Straddle carrier®®: 18.86 USD/movimiento
e Cabezal: 16.98 USD/movimiento
e Grua pértico®: 48.20 USD/movimiento
e Recibo y despacho de contenedores: 18.86 USD/movimiento

El diagrama siguiente presenta la evolucién proyectada de los ingresos relacionados con la
movilizacién de carga / contenedores en el puerto de Moin (exceptuando productos para
RECOPE). Los detalles de los ingresos se presentan en Anexo V.

% Se asume que la tarifa para el straddle carrier permanece vélida para la movilizacién de
contenedores con tractor/trailer + grda de patio (RTG)

%1 Se asume que la tarifa para la gria pértico permanece valida para manipulacion con gria
movil también.
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Figura 9-11 Proyeccién del ingreso anual de movilizacion de carga y contenedores en
puerto Moin (x millones de USD, 2008)
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Se nota un aumento considerable de los ingresos en el 2016. Eso es debido al hecho que
a partir de este afio comienza la operacion de la fase 2, en la cual se asume que no habra
operaciones directas — la mayoria de estos ingresos adicionales son relacionados con el
recibo y despacho de contenedores de/hacia el hinterland.

9.3.4 Servicios a contenedores refrigerados

El puerto de Limén / Moin tiene disponible conexiones a la red eléctrica para
abastecimiento de energia eléctrica a los contenedores reefer. Para este servicio, el puerto
cobre 1.65 USD por hora. Actualmente, la mayoria de los contenedores reefer llenos se
manipulan en una operacion directa, es decir sin estadia en el puerto y sin conexion a la
red eléctrica en el puerto. Esta operacion directa se torna mas dificil con el trafico en
aumento. Se asume que a partir de la fase 2 (con la operacién del nuevo Terminal
contenedores), la estadia promedia de los contenedores reefer en el puerto sera de 2 dias.

Los ingresos relacionados con esta tarifa se presentan en Anexo V y en el siguiente
diagrama.

Figura 9-12 Proyeccion del ingreso anual de servicio de contenedores refrigerados en
puerto Moin (x millones de USD, 2008)
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9.4 Resultados del andlisis financiero

En el Anexo V se presentan los detalles de los costos e ingresos, y el flujo de caja
resultante para el proyecto. El resultado se presenta en el diagrama siguiente.

Figura 9-13 Proyeccién del flujo de caja de puerto Moin (x millones de USD, 2008)
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La tasa interna de retorno financiero (TIRF) del proyecto (antes de financiamiento) es: TIRF
= 14%, y un valor actualizado neto (con tasa de interés: 12%) de 31 millones de ddlares
americanos de 2008, lo que indica que el proyecto es muy viable en términos financieros.

Para evaluar la sensibilidad del resultado con respecto a cambios en parametros claves del
proyecto, se realiz6 un analisis de sensibilidad, el resultado se presenta en la tabla
siguiente.

Tabla 9-7 Analisis de sensibilidad del TIRF por variaciones en costos e/o ingresos

Variacion relativo al caso basico TIRF VAN (12%)
resultante (x millones de USD, 2008)

Caso basico 0% 14% 31
Variacion de costos +10% 12% -7
de inversiones

-10% 18% 69
Variacion de costos +10% 11% -8
operacionales

-10% 17% 70
Variacion de +10% 20% 103
ingresos

-10% 9% -42
Caso peor Costos inversiones +10% - -119

Costos operacionales +10%
Ingresos -10%

El resultado del andlisis de sensibilidad muestra que el proyecto sigue teniendo una tasa de
retorno interno positiva con la variacion de los diferentes componenetes separados.
Unicamente en el caso de una combinacion de un aumento de los costos con 10% y una
disminucion de los ingresos con 10%, el proyecto muestra problemas de sostenibilidad.
Eso confirma que la viabilidad financiera del proyecto es muy robusta.

9.5 Anélisis econémico

9.5.1 Introduccién

El analisis economico difiere del analisis financiero en el sentido que el primero considera
el proyecto de una perspectiva macro econémica nacional, y no de una perspectiva del

inversionista como en el andlisis financiero.

En el analisis econdmico, se determinan los beneficios y los costos econdmicos del
proyecto en comparacion con la situacion sin proyecto. El desafio es de definir la situacion
sin proyecto.
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9.5.2 Situacion con proyecto

Los costos econdmicos en el caso con proyecto son calculados en base a los costos
financieros de inversiones y costos financieros operacionales presentados en los capitulos
9.1y 9.2. A fines de excluir todo tipo de impuesto, hay que aplicar un factor de reduccién
(shadow factor) a estos costos financieros para calcular el costo econdémico
correspondiente. En muchos paises un factor 0.9 es una buena estimacion, y el Consultor
recomienda aceptar este valor también para el presente analisis.

9.5.3 Situacién sin proyecto

En esta situacion, se limitan las inversiones en el puerto hasta lo que es razonable para
una operacion continua. Para el caso del puerto Moin, se define la situacién sin proyecto
como sigue:

e Aumento de la eficiencia de manejo de contenedores en los muelles por la instalacion
de equipos de muelle, incluyendo para
o el puerto Limén:
= |areparacion de la grua poértico (operacional en el afio 2010)
= Instalacion de 2 grias moviles con alcance de 33 ton x 22m en el
muelle Aleméan (operacional en el afio 2010)
o En puerto Moin:
= 2 grias moviles con alcance de 33 ton x 22m en la seccién de
250m del muelle bananeros al lado del muelle Taiwanés en Moin
= Instalacién de 2 grias mdviles con alcance de 33 ton x 38 m para
contenedores en el muelle Taiwanés (operacional en el afio 2010).

e Proyecto de construccion de un nuevo Terminal petrolero (operacional desde el 2011)

e Desde el momento que el nuevo Terminal Recope esta operacional (2011), se
reubicara el cobertizo actualmente colocado atras del muelle 5-6 en el muelle Recope
actual. El muelle petrolero existente sigue ocupado por Recope para la manipulacion de
gas y asfalto solamente (estimado en 2500 horas/afio)

e Dragado de la darsena del puerto hasta una profundidad de -12m y frente del muelle
Taiwanés. Para mantener la estabilidad de los muelles bananeros y RECOPE, el limite
de la zona a dragar se encuentra a una distancia de 40 m frente le estos muelles.

En el caso sin proyecto, se asume que el puerto Limén sigue manejando carga durante el
horizonte del proyecto, y que cuando las grias pérticos estan depreciadas, estas seran
reemplazados por 2 grias moviles. En este momento (a partir de 2019), habran 8 gruas de
muelle para la manipulacion de contenedores:

e 2 gruas en el muelle Taiwanés
e 2 gruas en el muelle bananeros
e 4 gruas en el muelle Alemén
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En la situacion sin proyecto (pero con las medidas descritas para aumentar la eficiencia en
los muelles), la capacidad de manipulacién de carga del puerto esta limitada a unos 1.3
millones de TEU en Limén + Moin + 2.5 millon de toneladas de carga no contenerizada.
Cuando el trafico llega a este nivel (proyectado para el afio 2014), el puerto tiene un grado
de ocupacién de alrededor del 80%, y opera a plena capacidad con la infraestructura de
base disponible (con la instalacidn de graas de muelle se ha logrado el maximo rendimiento
posible de los muelles existentes). Al llegar a este nivel de tréfico, los tiempos de espera
de los buques (en particular los de portacontenedores) aumentaran a niveles inaceptables
en Puerto Moin. Los demas contenedores tendran que ser manipulados en un puerto
alterno.

Una evaluacién de los puertos de la region resulta en la conclusion que ni puerto Caldera
(en la costa pacifica, 210m de muelle para contenedores), ni los puertos cerca de la
frontera en los paises vecinos (puerto Almirante en Panama, o puerto Bluff en Nicaragua)
tienen una capacidad que podria ofrecer una alternativa para Puerto Moin. La sola
alternativa realistica para la manipulacién de un volumen considerable de contenedores
reefer es Manzanillo International Terminal (MIT) en Colén en Panama, a una distancia de
alrededor de 900 km de la provincia de Limén.

En el caso sin proyecto, se asume entonces que el tréfico de contenedores sobrepasando
los 1.3 millén de TEU sera transportado al MIT para ser cargados en portacontenedores al
puerto de destino.

En el caso sin proyecto, se realizan una parte de las inversiones de la fase 1 del proyecto
(Ver también capitulo anterior). Los costos econdémicos correspondientes de estas
inversiones estan incluidos en el costo sin proyecto. La inversion en la nueva muelle para
carga convencional y en el nuevo Terminal contenedores previstos en el proyecto no se
incluyen en el costo sin proyecto.

Con respecto a la proyeccion de trafico, se asume que:

e El trafico no contenerizado es el mismo que en el caso con proyecto

e Hasta el 2014 el trafico de contenedores en puerto Moin/Limén es el mismo que en el
caso con proyecto

e A partir del afio 2015 el trafico total queda constante a un nivel de 1.3 millén de TEU.
Los contenedores que sobrepasan los 1.3 millon TEU se transportan a MIT en Panama.

9.5.4 Andlisis costos-beneficios

Para evaluar la viabilidad econdmica del proyecto, se realizdé un andlisis costo — beneficio
con base en las siguientes suposiciones:

e Costo econdmico para manipulacion de carga no contenedorizada = costo financiero x
0.9

e Costo econdmico para la manipulacion de contenedores en Limdn + Moin: costo de
inversiones x 0.9 + costo operacional x 0.9

e Costo econémico de transporte terrestre con un camién: 1 USD/km
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La tarifa portuaria en MIT es 250 USD por contenedor®
Camién carga 2 TEU en ida y de vuelta del MIT
Distancia adicional de transporte terrestre al MIT: 850 km
Se calcula con ddlares americanos constantes de 2008

La siguiente tabla presenta el resultado del andlisis costo — beneficio.

% Terminal handling charge: 184 USD / contenedor (fuente: http://www.panamaforwarders.com/)
+ costos adicionales para servicio contenedor refrigerado para la mitad de los contenedores,
recepcién/despacho de contenedores
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Tabla 9-8 Andlisis costos — beneficios (valores en millones de USD de 2008)

Situacién sin proyecto Situacién con proyecto Beneficio
incremental®
< [%2]
s |5 |5 |2 _|s | E% o 8
: | g |5t | 885|535 |52 EE | g<
® & |s8 | 882|858 |§2 gg |89
o |2 | 8% |wsF|g™ |2g 25 | €8
7 e | &% |T°u| s Z s OFE | §&
8 O £ g ~ g % ©:2
O 8 @
2009 | 543 | 252 495 | 243| 252 49.5
2010 | 476 | 32,0 79.6 | 476 | 318 79.4 0.2
2011 32.5 32.5 32.3 32.3 0.2
20121 g1 | 324 324 01| 322 32.3 0.2
2013 37.0 37.0 35.4 35.4 15
20141 g1 | 410 410 199.1| 384 237.5 -196.5
2015 | g4 | 412 69.4 29.5 8.7 795 | 1733 | 387 212.0 -132.5
2016 | 49| 439| 1417 60.2 17.7 126.8 | 130.3 | 41.3 171.6 -44.9
2017 437 | 216.8 92.1 27.1 1629 | 171| 411 58.2 104.7
2018 | 01| 433| 2948 | 1253 36.9 205.5 01| 407 40.8 164.8
2019 | 137 | 41.3| 377.2| 1603 471 2625 | 17.2| 388 56.0 206.4
2020 | 91| 423 | 4628 1967 57.8 297.0 | 287 | 396 68.3 228.7
2021 1 01| 426 | 5402 2296 67.5 339.8| 57.4| 398 97.3 2425
2022 | 16| 442 | 6206 2638 77.6 387.1| 360 | 414 77.4 300.7
2023 | 01| 440 7042 2993 88.0 431.4 01| 41.2 413 390.1
2024 1 01| 439 7911 3362 98.9 4791 | 157| 411 56.8 4223
2025 | 335|439 | 8814 | 3746 1102 561.9 | 33.2| 411 74.4 487.5
2026 | 01| 441| 9556 | 406.1| 1195 569.8 | 253 | 41.3 66.6 503.2
2027 | 01| 443 | 10326 | 4389 | 1291 612.3 35| 415 45.0 567.3
2028 | 01| 44.4 | 11125| 4728| 1391 656.4 01| 417 41.8 614.6
2029 | 51| 446 | 11953 | 5080 | 149.4 707.1| 216 | 418 63.5 643.6
2030 | 0o | 449 | 12812 | 5445| 160.2 749.8 06| 421 427 707.1

Se puede calcular que la tasa interna de retorno econdmico es: TIRE = 37%, lo que es
considerablemente superior a la tasa normalmente requerida de 12% para considerar un
proyecto econémicamente viable. El valor actualizado neto econémico, con una tasa de

% Beneficio incremental = costo econémico en la situacion sin proyecto — costo econdmico en la
situacion con proyecto
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actualizacion de 12%, es 676 millones de USD de 2008. Estos resultados confirman que el
proyecto propuesto tiene una alta viabilidad econémica.

Cabe mencionar que los siguientes beneficios del proyecto no estan incluidos en el

analisis:

e Valor de los terrenos en puerto Limén que estan liberados para desarrollo turistico en la
situacion con proyecto, pero que quedan ocupados para manipulacion de carga en la
situacion sin proyecto

e EIl costo econdmico del tiempo de espera de los buques, que es mas largo en la
situacion sin proyecto

e La perdida adicional de productos de exportacion durante el camino de transporte de
850 km

e Valor residual de las inversiones en Moin/Limén

e La posible perdida de participacién en el mercado de productos de exportacion de
Costa Rica debido al costo mayor para transporte

No tomar en cuenta estos factores resulta en una estimacién conservativa de la viabilidad
economica del proyecto.

=0=0=0=
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