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I PREFACINO

Como base fundamental para el desarrollg de Los puertos de La
Costa Ailantica de Costa Rica, se establecid en 1879/80 un PlLan
Maestro Moin/ Limdn que fue elaborado por un consorcio de
consutiores dirigido por Rhein-Ruhp Ingenieurgesellschaft mbH
en el marco de La Cooperacién Técnica con La Repdblica Federal
de Alemdnia. Este Plan Maestro constituyd La guia para Las
futuras inversiones en ambos puertos.

Este estidio es elaborado en el marco de un contrato con el
Ministerioc de Obras Pdblicas y Transportes de Costa Rica
(MOPT), con el objetivo de actualizar el antiguo Plan Maestro.
EL contrato es financiado por el Kreditanstalt fuer
Wiederaufbau (Kfw) de la Reptblica Federal de Alemania. EL
consuttur es wun consorcio de tres compafiias consultoras de
Alemania: PLANCO Consulting GmbH (Essen), SELLHORN Ing.ges. mbH
(Hamburg) y LANDWEKR & Partner (Hamburg).

EL presente estudio fue elaborado en su mayor parte en Costa
Rica en estrecha colaboracidn de Lta DIRECCION DE OBRAS
PORTURRIAS Y FLUVIARLES del Ministerio de Obras Publicas vy
Transportes (MOPT) y La JUNTR DE ROMINISTRACION PORTURRIA Y DEL
DESARROLLO ECONOMICO DE LR VERTIENTE RTLANTICA (JAPDEVA).

Un sinndmero de funcionarios de las dos entidades prestaron Las
valiosas informaciones a los consultores, dieron guia y critica
constructiva y facilitaron con su actitud franca y objetiva que
este estudio fué terminado.

5in menospreciar a Llos funcionarios arriba mencionadas, Llos
expertos alemanes y Las contrapartes costarricenses deben
especial agradecimiento a algunos colaboradares cuya
participacidn ha sido sobresaliente por su dedicacifi a La
recoleccidn de datos e informaciones.
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En JAPDEVA agradecemos en especial a las siguientes personas:

o Selor Edwin Barbaza y @a las secretarias de La Seccidn de
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o Ing. Maria James W.

a Sr. Carlos Arce
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I ANELISIS DE LA SITUACION RCTUAL
1. VOLUMEN Y ESTRUCTURA DEL TRAF1CO DE CRRGA
o Principales articulos y tipos de naves

Los dos siguientes cuadrgs muestran el desarrollo de Las
importaciones y expartaciones via Limdn y Moin desde el afio
1979.

Los datos antes de 1379 no son confiables. Los datos desde 1979
tienen mayor confiabilidad con respecto a los tipos de naves.
Para la carga general, se utilizd La informacidn adicionat
sobre tipos de productos que viene de los manifestos de Los
barcos. Estos datos tienen confiabilidad Limitada,
particularmente para el afa 1986. Para 1987 se hizo una
correccidn de lLos errores mds grandes.

Existen datos sobre La distribucidn de tipos de productos por
tipos de naves de carga general para 1987. Para estos datos La
insequridad es adn mds grande por causa de errores al poner Los
datos de Los manifestos en el computador (clasificacidn de Los
naves y de Los productos). '

1:1.1 Importacidn

Los principales productos de importacidn son: petrdleo crudo y
derivados, productos quimicos, productas metdlicos, productos
alimenticios, abonaos Yy arena silica.

Los productos quimicos Llegan en porcentaje creciente a granel,
pero adn predomina Lla importacidn como carga general; gran
parte de Los productos quimicos en forma de carga general
Llegan en cargueros generales convencionales.

EL papel Lllega predominantemente en forma de bobinas. EL -

volumen total se distribuye en: bananeros (porcentaje
creciente), naves convencionales Llevando solamente papel, vy
cargueros generales convencionales (porcentaje menor).

Los productos metalicos se dividen en barcos especiales
(hierro/ Lingotes) y cargueros generales convencionales.
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Los otros pruoductos del grupo cerga genc-al vienen casi total-
mente on contenedores (naves pertacentensdores y naves Ro-Ro).

1 0:2 Exportacion

75,9% de la exportacion total es efectuada por Lles compafiias
bananeras (banano ¥, con creciente participacidn, otras frutas
coms en primer Lugar la pifa); este porcentaje fue un poco
mayor en unos anos y menor en otras, conforme La fluctuacidn
del volumen exportado de bananos.

EL resto estd dominado por La exportacidén de café (9,2% ;en
1987) y carne (Z,0%). Sin embargo, el volumen de 'otros produc-
tos’, Los Lllamados productos no tradicioncles aumentoc en 6,2%
en 13987.

Carga a granel no es exportada en grandes volumenes. En unos
aflos se exportd derivados de petrdleo, con alta variacidn. En
1987 este volumen desaparecid totalmente. Otro producto ex-
portado a granel es la grava (desde 1385), con volumenes aun
muy Limitados, pero con perspectivas potenciales mucho mayores;

Del volumen total de carga general no transportado por Las com-
pafiias bananeras, casi la totalidad estd en contenedores (naves
portacontenedores y naves Ro-Ro). Solamente 12 mil toneladas
‘salieron en cargueros generales convencionales en 1887.
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Cuadro I-1
Importacidn de Carga via Puerto Limdn/ Moln 1879-18387 por tipos
de productos y por tipos de naves, en miles de toneladas

— - . - — T - — - .. T . e e A o . = —— - —

Tipo Nave ‘Tipo Productos 1879 1980 1981 1882 1383 1984 1385 1988 1987

Petrolera/ Petrole Crudo vy 700 704 638 586 606 538 G634 825 6&43

Tanguero# ODerivadas 4 7 3 B 3 4 14 29 31

Gasero Gas liquido 17 15 16 7 13 10 18 as 10

(datos de RECOPE)# (12) € 8)

Granelero Quimicos nd. n.d. nJd. 2 8 9 g 9 13
Liquido

Granelero Abono 0 0 0 0 0 0 7 13 23

solido ARrena silica 22 14 14 8 24 30 18 16 30

Total 22 14 14 8 24 30 25 29 53

Carg.!Bananeros Papel y otraos 0 1) 1 2 12 17 g 33 23

DBV I 2 e 1 o o S = S s S i S T S o S e W S s ke s

ral !Convenc. Papeleraos 97 85 83 n.d. n.d. n.d. n.d. 78 74

| Naves p/hierro 30 30 16 n.d. n.d. n.d. n.d. n.d. 3

l Otros 176 148 129 n.d. n.d. n.d. ‘n.d. 64 57

l Total 303 273 230 213 209 226 186 142 168

l __________________________________________________________________________

tPortacont Tot a L 49 59 33 39 60 107 123 148 153

IRo-Ro Tatal 58 93 72 63 a8 76 63 57 5S4

e e —  — ————— —m—— e -

| Prod.metdlicos 114 86 62 54 90 108 91 88 124

| Otr.prod.quimic. 983 130 33 97 100 105 140 181 166

| Papel (otro) 109 96 103 31 106 96 36 111 120

| Otros prod. 88 50 78 75 71 117 64 0 35

| __________________________________________________________________________

IF 4% &l 410 426 342 317 369 426 391 380 445

Otros 0 0 1] 0 10 0 0 0 0

TOE AL 1153 1167 1014 827 1031 1078 1091 1302 1401

- — S W T W ww S e S S S SN A N N N R R M e e M W B R e e S e e S S S e e e e

Fuente: JAPDEVA, varias estadisticas del puerto Limdn/ Moin

# Las cifras abajo constituyen productos de petréleo que Llegan con naves clasi-
ficados como “"graneleros Liquidos®

%% Los datos de RECOPE, el dnico importador, difieren de los datos de JAPDEVA

- S S e e S W W R A e e e A -
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Cuadro

12

Exportacidn de Carca via Pueerto Limdn/ Moin 1973-1867 par tipos

de pro

s

guctos y por tipos de naves, en miles de tonelodas

e - e s S FA B W M e e e e A S e M M S8 e S i A e e S e e e S A M e e e e e ey S e . . R 4 e s -

Petrol

Gasero

D e o e e e e T L L T S ———

) - ——— s e A . R e WS e e e

Granel
solido

v - - — D W MR W D M e e e e e e S A R e S SR S S S e S A A e A A e e

Bana-!

nero !
|

- e S W e e e A W = - —

- . - S S S s e e S A e = =

Otros!
carg.!
gene-1
rales!

- - - - - - - - e . . ——

0 S g e D S — e < S S e S M e A A e A

" " - —— — —— . . S . A A e o ———

gve Tipa Productos
Ero Derivados de Petr. 0
(Datos de RECOPE)x#
Gas liguido 0
(Datos de RECOPE)##%
.Liquid 0
ero Grava 0
Convenc. | 757
RoRo/Caont! 0
Total ! 757
IBananos 735
10tras frutas 23
Convenc. ! ' 101
Portacont! 30
Ra-Ro ! 55
Total | 186
ICafe 70
ICarne 31
|Cemento 0
10tras frutas/hortic. 0
10tros 85
Total ITotal 186
0
AL 944

58 0
(23)

0 0

G 0
13 23
694 783
177 180
671 973
837 912
34 61
18 12
170 164
75 84
263 280
85 118
33 26
9 8
37 32
93 85
263 280
0 0
1202 1282

S e e e At e e e S D S s e S R S e A o -

Fuente: JRPDEVAR, varias estadisticas del puerto Limdn/ Moin
¥ sin naves convencionales y portacontenedores de Las compaffias bananeras
¥* Los datos de RECOPE difieren de los de JRPDEVA; la_ informacién de RECOPE es

mas

-

confiable
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1.2 Contenedores

1.2.% Nimero de unidades vy de T.E.U.

Conforme datos de JAPDEVA el numero de contenedares movilizados
en el complejo portuarioc de Limdn/ Moln aumentd en lLos ultimos
affos alcanzando 67175 unidades o 117435 T.E.U. (ver el cuadro
abajo). Comparando estas cifras con los de aflos anteriores ha
un considerable aumenta.

Un analisis mas detallado por compafiia fue ejecutado por el
Consultor Llegando a un total un poco diferente ( alrededor de
66000 unidades). Estes datos son confidenciales y no pueden ser
incluidos en el reporte.

Cuadro I-3
Movimiento de Contenedores y Furgones en Puerto Limdn/Moin
1883-1987 (Estadistica de JRPDEVA): TEU y Unidades

UNIDADES 1983 1584 1985 1986 1987  DIFZ 1936-1987

IUEQEIACION
CARGADCS 9.663 12.065 11.969 13.688 16.480 20.39%
VACIOS 12.179 15.053 14.552 16.851 16.993 0.847%
CL 9 (P Y.) PR 5 18 17 S 5 79 0 3 MUY { P47 S 1o - X 1 JO: P11 SO 13 - S
EZEQRTACION .
CARGADOS 17.206 21.013 21.815 25.077 27.543 9.83%
VACIOS 3.8389 5.180 4.752 5.067 6.159 21.55%
L 1T MRS £ 7. . S 75 L X DR 1 7 OO 5 7. < Py {1 JOREWO |  S
ZomaL
CARGADOS 26.869 13.07% 3Z.7864 33.765 44.033 13.56%
VACIOS 15.069 18.233 19.304 21.918  23.152 5.63%
i) €. RO + 3. ¥ SO ) W 0 SO 1 S -1 4 -1 S ) 79 - MO {1 )}
T.E.U.5.% 73.585 89.672 94.065 105.966 117.435 10.82%
T.E.U.S5 Unidad 1.1 1.75 1.77 1.74 1.75

S e

TWENTY EQUIVALENT UNITS (CONTENEDORES DE 20 PIES) *
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Puciio LIMONIa0Ld (Tesha Rica) 1-6

1:2 .2 Tamafin de Los contengdores

EL cuadro no. I-4 muestra el desacrollo de Lla relacion del
tamafio de los contenedoires del sistema Load-Onf/ Load-0ff
RolL-0n/ RollL-Off en Puerto Limén/ Moin desde 1973 hasta 1887.

Tradicionalmente el porcentaje de contenedores de 40 pies ha
sido muy alto. Han sido las compafilas de Rall-On/ RolL-0ff vy
SEALAND que dominaron este transporte hasta 1381.

A partir de 1382, cuando entré en operacion la terminal de
contenedores, hasta 1933 fueron manipulados mds contenedores de
20 pies Lo que bajd el promedic de TEU por unidad manipulada a
1.71. Hay que considerar de que el puerto todavia no contd con
una grua portcontenedores Lo que obligé a Los bugues maniputar
sus contenedores con grua propia.

En 1984 entrd en operacién La grda portacontenedores de JAPOEVA
que permitid a Las. compaffias navieras aumentar de nuevo La
cantidad de contenedores de 40 pies.

Adicionalmente aumentd La exportacidn de banano mediante el
contenedar de 40 pies.

Consorcio PLANCO/LANDWEHR/SELLHORN
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Cuadra I-4
Relacidn Histdrica de TEU y Unidades de Centenedores

MO 1979 19s0 1051 1547 1u8Y 1684 1GHS  isbu 1980

YALIUS [IHF+L4P)

UNIDADES: 1t 20 PIES 0 Y 0 1751 3712 005 3Lho 403 5053
ff 35 PIES 1659 2571 Jt3i 1002 lYbo 1SWT 1B42 1888 1udY
GE 40 PIES 1768 2471 3200 6272 1101 19715 14349 15292 biil

TOTAL YADTOS 4427 5042 5447 Y723 150aY 174l 19646 Z1%i8 24152

CARGADUS {(IMP:EXP)

UNIDADES: DE 20 PIES 0 0 0 2544 7144 TIIH H3EE W2 1otu3
DE 35 PIES 42650 SR44 5540 4452 JIES G435 subd WYL 2404
DE 40 PIES £571 TB10 G532 4417 15235 15822 22217 udiY s0ubo

TOTAL CARGADOS 10831 13504 12222 16517 26605 30200 J456d  J87b5 44073

GRAN 10TAL UNIDADES 14258 18546 17705 26142 42938 47524 54014 oUndd ©7i75

TEY"S YACIOS 6444 G441 10202 16399 28110 JiBBI 3E2ET 38bZs 40904
---- CARGADUS 20947 25595 Z304T 30173 45347 51584 58432 w7605 1992
TOTAL 27041 35026 55e44 4p572 Tia56 3dCud Y4059 105931 1iT4e
TEU/UNIDAD INPORT 1.693 1.692 1,576 1.772 1.631 1.628 1.638 1.643 1.685
---------- EXPURT 1.812 1.699 1.3y8 1.790 1.731 1.759 1.797 1.787 L.770
TOTAL 1.902 1.695 1.486 1.764 1.714 1.747 1.706 1.73b 1.748

ElL consorcio analizo también los movimientos de Las diferentes
compafiias navieras desde 1883. Sin embargo, por razones de
discrecionalidad no publicamos Los resultados para no
interferir en La competencia de esas compafiias.

El cuadro I-5 resume los resultados desglozando La exportacidn
‘de banano y carga general contenerizado. EL cuadro muestra gue
existe una Leve tendencia de incrementar el tamafio promedio de
los contenedores de carga general ("otros®).

Consorcio PLANCO/LANDWEHR/SELLHORN
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Cuadro I-5
TEU por Unidad de Conteaedores en Puerte Limdn/ Moln 1963-1987

A Ao Total Bananeraoas Otros
1883 1087 2 1,56
1304 b I 0 2 1,63
1985 1,47 2 1,65
1386 1,74 2 1,62
1987 175 2 165

1.2.3 Contenedores LCL y FCL

Oesde el inicio de La operacidn con contenedores en el Puerto
de Limdn, se pudo apreciar que Las compafiias navieras
decidieron construir sus proplas terminales fuera del drea
portuaria.

Esta actividad fue incentivada por la administracidn portuaria
desde 1981 cuando La Terminal de Contenedores de Limdén (TCL)
entrd en operacién. Debido a Llos Llimitados espacies de
almacenamiento para contenedores JAPDEVA tratd de que La
permanencia de contenedores en el puerto se reduzca a un
minimo. Esto mediante una tarifa de depdsito relativamente alta
después de Los dias Libres otorgados una vez que Los
contenedores han entrado al recinto portuario.

Hoy en dia podemos afirmar que el 30% de Llas Llineas navieras
sirviendo a Puerto Limdn cuentan con su propio predio. Ademas
de eso poseen instalacliones adiciaonales en San José para La
distribucién y recibo de sus contenedores.

Los predios en Puerto Limdén son considerados para efectos
aduaneros como zonas primarias por Lo que La aduana efectua
inspecciones de La carga en Los mismos contenedores.

También existen en San José mdltiples almacenes fiscales que
funcionan como terminales aduaneras.
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Tomango en cuenta que en el caso de Lla exportacien Los
volumenes grandes correspandan a café y banano y que Llos
beneficios cafetaleros y las plantaciones bananeras estdn Llejos

~del puerto, no existe casi ninguna actividad de consolidacidn

en el puerto.

y Enla importacidn, la gran mayoria de Las fadbricas estdan

ubicadas en la meseta central por Lo que los contenedores son
desconsolidados ahi.

En ambos casos es también valido el costo de La mano de obra
pues en Puerto Limdn dichas labores deberian ser efectuados por
Las compafilas estibadoras cuyas tarifas son bastante altas.

Una cifra exacta sobre La relacidn de LCL/FCL es imposible dar
por La falta de datos estadisticos y por Llas pocas
consolidaciones o desconsolidaciones realizadas. Vale mencionar
que en La actualidad el 60% de todos Llos contenedores son
despachados ya en forma directa. Lo que significa que solamente
el 40% son despachados 1indirectamente y representan el
potencial para La actividad de consolidacién (LCL).

EL consultor estima que contenedores tipo LCL representan no
mds que 4% del volumen total de contendores y que en el futuro
no se producird una gran variacidén en esta relacidn.
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A8 INVENTARIO DE FACILIDADES EXISTENTES

En la costa atldntica de Costa Rica, solo sr tienen 2 puertos
de aguas profundas, puerte Limdn y puerto Mofn: ambos puertos
tienen una proteccion natural muy pebre contra las olas grandes
y el oleaje de perlodo targo (swell) proveniente del ocezro
atlantico. Por dsta razdn Los dos puertos han sido protegidos
con La construccidn de rompeolas, Los cuales son muy costosos.

La mayor parte del comercio de exportacién e importacidn del
pals es realizado por el puerto de Limdén, en este puerto
existen diferentes muelles c/u con su importancia, y son:

¢ un muelte de concretoe tipo espigén con tres puestos de
atraque construido en 1970, Llamado Muelle 70

o un muelle en forma de T, construido a inicios de este siglo,
también tiene tres puestos, totalmente de acero y hierro
colado y es Llamado Muelle Metalico

o un pequefio muelle con una Losa de concreto sobre pilotes de
acero Llamdo Muelle Nacional

o una mocerna terminal para barcos contenedores y Ro-Ro La
cual fue puesta en operacidn en el afio 1381.

Por el puerto de Moin, el pals realiza toda su importacidn de
hidrocaburos, tales como petrdleo crudo, diesel, gasolina,
bunker etc. La exportacidn de bananos y otras frutas
tropicales, principalmente a Europa y U.S5.A. también se raliza
de manera prioritaria por este muelle.

Existen tres puestos de atraque, el puesto petrolero que es
usado por Los tanqueros principalmente, pero también por barcos
Ro-Ro y barcos con carga seca a granel; y los dos puestos para
barcos bananeros.

Ambos puertos estdn conectados por La carretera nacional No.
32, La cual va desde lLa capital, San Joseé hasta Limdn con una
distancia de aproximadamente 160 km, los camiones transportando
contenedores realizan este trayecto en un tiempo de 3 1/2
horas, lLas pequefias ciudades de Sigquirres y Guapiles estan
también enlazadas con esta carretera.
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Adicionalmente se tiene Lla conexidn de ambos puertos por
ferrocarril hacia La capital, este ferrocarril esta
eltectrificado de Limdn hasta Siquirres.

Debido i que La red de carreteras del pais han sido
desarrollada principalmente en Los dltimos affos, el raol de Las
vias fluviales costeras han perdido totalmente su importancia,
en el caso del ferrocerril este efecto es menor, pero si se ha
visto influenciado.

Como un resultado de Lla 1inestable situacidn politica vy
econcmica de Llos palses wvecinos (Nicaragua y Panama), el
trafico en direccidon norte-sur y wviceversa ha decrecido
sensiblemente.

En los siguientes apartados, se da una detallada descripcidn de
las facilidades.

2.9 Puerto Limdn

EL puerto de Limdn tiene 4 muelles y varias bodegas, un taller
y sus edificios para La administracidn; Lo mismo que un
rompeolas. Los 4 muelles son denominados como se dice a
continuacidn. '

. Muelle Setenta

. Muelle Metdlico

. Muelle Naciconal

. Terminal de Contenedores

WA

EL muelle 70 fue originalmente construido para La exportacidn
de banano de la manera convencional, esto es mediante faja
transportadora. Hoy dia es usado principalmente para el manejo
de «carga general, fraccionada y ocasionalmente Roll-On /
RolL-0Off.

EL muelle metdlico es el muelle mds viejo del Puerto de Limdn,
puesto en operacidn en el affo 1804 fue construido al mismo
tiempo que el ferrocarril entre Limdn y San José. DOebido al
alto grado de corrosidn que presenta, una operacidn segura en
el mismo no puede ser garantizada; esta fue La principal razdn
que motivd su puesta fuera de operacidn, es wusado solo por
algunas lanchas pequefias.
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El  muetle nascional eos utilizads principalmente por Llos
remglcaderes  del  puerto vy lLas Lenchas patrulleras del
Ministerio de Sequridad, su rampe Ro-Ro no e€s utilizada hoy
dla.

La terminal de contenederes fue puzsta en oprracidn en el afio
de 1981 y ¢s el muelte en el cual Lta mayorla de Llas
importaciones y expoartaciones de carga general son realizadas,
este es el muelle gque tiene La mejcrr proteccidn desde el punto
de vista del oleaje y estd equipado con una grua de
contenedores y una rampa Roll-on / Roll-0ff, sin embargo las
operaciones se ven afectadas en épocas de alio cleaje (swell?,
aqul son atendidos los barcos de contenedores, Ro-Ro, de carga
general y pasajeros.

Paralelo a Lo anterior, el puerto cuenta con bodegas de
trénsito, oque son utilizadas de diferente manera, unas sirven
comg estaciones consolidadaras de carga y otras bodegas saon
ocupadas por una pequefla industria amparada al régimen de Zona
Franca.

En el Puerto de Limdn, INCOFER cuenta con un amplio patio de
ferrocarril, el cual estd conectado al muelle 70 y La terminal
de contenedores, para cuando se requiere efectuar una operacidn
via ferrocarril.

La carretera de entrada esta localizada en el Llado este del
puerto al final de La avenida primera, y estd resquardada por
una caseta con retenes que se pueden elevar.

Una descripcidn detallada de Las facilidades existentes se da a
continuacién, sin embargo para evitar repetir de manera
innecesaria aspectos ya mencionados en el Plan Maestro
anterior, solo se mencionardn Llos cambios mds importantes
efectuados al dia de hoy.
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Puerto LIMON/MOIN (Costa Rica) 1-13

2.%:.1 Muelle Setenta

EL muelle 70 es un muelle tipo espigén. Este muelle fue
construido en el affo 1970, tiene una longitud total de 325 m,
un ancho de 17 m y contrario a Los otros muelles mds viejos, su
contruccién es en concreto reforzado tanto su superestructura
como su fundacién ya que es en pilotes de concreto, su
construccidn estd orientada en Lla direccidn sur-este y fue
disefiado para atender tres barcos; las caracteristicas de cada
puesto son:

0 Puesto No. 7 En el Lado este, Longitud 175 m, profundidad -
1M0m

0 Puesto No. 8 En el Lado oeste, lLongitud 175 m, profundidad -~
10 m

¢ Puesto No. 9 En el Llado ceste, Longitud 30 m, profundidad -
6 m.

En virtud del insuficiente sistema de defensas del muelle, Los
impactos de lLos barcaos causados por el alto oleaje, o el viento
y probablemente en virtud de una no muy buena construccidn, La
superestructura del muelle fue seriamente dafiada. Por tanto, en
el affo de 1587 La misma fue reconstruida, por Lo que su
candicidn actual es muy buena.

Durante estos trabajds. practicamente toda Lla superestructura
fue removida hasta La parte superior de los pilotes y repuesta
por una nueva estructura de concreto reforzado.

En el més de mayo de 1988, lLas profundidades en dicho muelle
son:

o Puesto No.7 8.50 m, referido al N.M.M.
o0 Puesto No.8 7.50 m, referido al N.M.M.
o Puesto No.9 5.50 m, referido al N.M.M.

Este muelle estd equipado con una grua eléctrica sobre rieles,
La cual corre a todo Lo Largo del muelle y tiene una capacidad
tedrica de 12 Tn, hoy dia debido a La corrosidn y deterioro de
La misma su capacidad se estima en solo 10 Tn, esta gruda es muy
poco utilizada, ya que por razones de eficiencia, Las companias
navieras prefieren usar las propias gruas del barco.
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Puerto LIMON/MOIN (Costa Rica) I1-14

Pbr ejémplo, La capacidad de La grda a plena velocidad del
mecanismo de levante es de solo 3 Tn a La velocidad menor La
capacidad es de 10 Tn.

Incluso durante La construccién de La terminal de contenedores,
el uso de esta grda alcanzd solo el 15 %.

Este muelle presenta el inconveniente de que debido a su poco
ancho Llos puesto No. 7 y No. 8 no pueden ser utilizados al
mismo tiempo ya que Llas operaciones portuarias no obtienen
rendimientos aceptables.

Después de su reconstruccidén, Lla capacidad del muelle es de
aproximadamente 3.2 Tn/m2, Lo cual indica que la mayorla de Las
cargas que Llegan o saten del puerto, pueden ser manipuldas sin
problema en cualquier momento.

Esta capacidad de 3.2 Tn/m2 estd de acuerdo al estudio
realizado por Lla Direccidn General de Obras Portuarias y
Fluviales *Evalucidn de la condicidén actual de La estructura
del muelle 70", I parte. MOPT.

Originalmente este muelle tenia dos vias de ferrocarril, a todo
Lo largo del mismo, pero después de su reparacion, solo se dejd
una via del Lado oeste, por Lo que el recibo y despacho de
manera directa es posible, pero es usade muy pocas veces.
Adicionalmente, este muelle puede ser operado durante La noche,
ya que tiene dos mdstiles de iluminacidn uno en cada extremo
del muelle.

Se debe mencionar que el actual sistema de defensas del muelle
es insuficiente, estadn ubicadas en Los puestos 7 y 8 sobre una
tongitud de aproximadamente S0 m, el puesto 7 es equipado con
defensas cilindricas de hule fabricadas por la compafiia Shibata
de Japén, el puesto 8 tiene defensas tipo V construidas por la
compaia Bridgestone de Japdn, en el resto del muelle no
existen defensas por Lo que se debe mencionar La enorme
desventaja que significa esto; porque el muelle 70 es
influenciado en un alto procentaje por La situvacidn hidraulica
(olas - swell). .

EL muelle 70 tiene La peor proteccidn contra Las olas en todo
el puerto, ya que lLa direccién predominante del viento es de
60, Lla refraccion de Llas olas debido al cambio en La
profundidad del agua cerca de La costa y lLa difraccion de Llas
olas en el lLado posterior del rompeolas de La Terminal de
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Contenedores, cambian Lla direccién de las olas de aguas
profundas; por tanto el muelle 70 es casi siempre afectado por
La accidn de Las olas.

Oesde el afio 1881 Los puestos No. 8 y No. 9 estdn bloqueados
por un barca que naufragd con 1.000 Tn de cemento en bolsas Yy
que no ha sido removido; por tanto solo se tiene disponible el
puesto No. 7, el cual puede ser utilizado solo cuando s2 tienen
excelentes condiciones de oleaje, para que Llos barcos puedan
ser atracados sin ningdn peligro.

La remocidn del barco es poco probable, ya que el muelle solo
puede ser usado de una manera eficiente con un barco atracado
en et.

2.1.2 Muelle Metdlico

EL muelle metdlico es la parte mas vieja del puerto de Limdn,
sus trabajos de construccidén se iniciaron en 1903, del mismo
solo se obtuvieran algunos planos, por Lo que se tuvo que
proceder a realizar una investigacidén del estado actual del
muelle, tantoc de sus pilotes de hierro colado, como La
superestructura del mismo, o sea Lla investigacién cubrid La
parte sobre y bajo del nivel del mar.

Investigacion de La superestructura

Debido al alto grado de corrosidn y La inseguridad causada por
la misma, Las operaciones portuarias en este muelle fueron
suspendidas en el afo 1384. Entonces La exportacidn de bananos
se trasladd a Moln y todo trabajo de mantenimiento a esta
estructura fue suspendido, esto origina un deterioro dia a dia
mayor,

EL muelle tiene forma de T y por Lo consiguiente, consta de dos
tramos principales:
1. puente de acceso del muelle (tramo central)

2. plataforma de atraque (tramo perpendicular al
puente del muelle).
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ruente de acceso del muelte

EL puente del muelle tiene una longitud de 371.34 m y un  ancho
de aproximademente 6.40 m. La superestructura de esta seccién
consta de tres vigas longitudinales Tormadas por angulares vy
placas de acero. Estas vigas son Lles vigas principales de la
superestructura y se apoyan directamente sobre Llos pilotes.
Sobre ellas se apoyan transversalmente unas vigas metdlicas I
que se ubican a cada 122 centimetros de centro a centro; sobre
estas vigas se apoya una losa de madera del muelle, formada por
tablones de madera de aproximadamente siete centimetros de alto
y dispuestas Longitudinalmente.

Ptataforma de Rtrague
Este tramo perpendicular at tramo central o puente del muelle,
tiene 323 m de Largo por unos 22.5 m de ancho.

La superestructura de este tramo consta de seis vigas
principales longitudinales formadas por angulares y placas de
acero en una forma muy similar a la descrita anteriormente para
las vigas principales del puente del muelle, pero con La
particularidad de que estas vigas son un poco mds grandes en
peralte y ancho de viga y estdn mds separadas entre si que Las
anteriores.

Estas wigas principales también se apoyan directamente sobre
pilotes. Las vigas externas se apoyan sobre los pilotes sdlidos
de quince centimetros de didmetro mientras que, Llas cuatro
vigas externas restantes se apoyan sobre Los pilotes tubulares.

En La parte este de esta seccidn, del Lado sur, se encuentra el
ATRACROERD NUMERO 1, con sus siete correspondientes defensas).
En La parte oeste de esta seccidn y del Lado sur, se encuentra
el ATRCADERD NUMERO 2 con seis defensas. AL Lado norte se
encuentra el ATRACADERD NUMERO 3 con siete defensas.

Cantidad de acero de lLa superestructura del muelle metdlico
Basandose en La distribucidn de vigas principales y secundarias
del muelle metdlico que se describieron al inicio, se procedio
a calcular la cantidad de acero que existe en La
superestructura.
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Este céleculo se hizo tomzndo La densidad de acero por metro
cuadrado para La parte del puente det muelle, del muelle nuevo
o amptiacion para La faja transportedora y de la plataforma de
atraque.

Det célculo resutta La cifra de 1.451.1 toneladas de acero para
La totalidad de Lla superestructura del muelle metdlico. R
grosso modo, despudés de tomar en cuenta ciertos procentajes del
estado del acero a través de todo el muelle, se puede decir que
de este acero, se podia utilizar alrededor de un 55 %; 0 sea,
la cantidad de acero se reduce a 798.1 toneladas.

Investigacion del muelle debajo del aqua

Es obvio que Lla investigacidn debajo del agua de todos Llos
pilotes del muelle metdlico fue imposible realizarla dentro de
este estudio; por tanto se procedid a La inspeccidn de unos
cuantos pilotes bajo del nivel del agua.

Antes de La inspeccién se procedid a limpiarlos para eliminar
las conchas, moluscos etc. que se encontraban sobre La
superficie del pilote, esta Limpieza se realizo en anillos de
50 cm de ancho a tres diferentes alturas del pilote.

S
.

1.0 m debajo del nivel del agua

2. A La mitad del pilote entre La superficie del agua
y el fondo del mar

3 1.0 m sobre el nivel del fondo del mar

En cada una de estas posiciones se procedid a medir Lla
circunferencia con La ayuda de un cable, el cual se cortaba en
cada Llugar de muestra para tener una medida Lo mds exacta
posible; La medicidn de cada cabo de cable fue realizada con
una precisidn de aproximadamente 1.0 min. Los resultados de esta
medicidn se muestran en La tabla siguiente:
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Curdra I1-B6
Noasultados de La Hedicido de La Estructura del Muelle Metdlico

Filote Elevecidn Circunferencia DRidmetro Didmetro

medido original

Na. (MMM (M) (M (pulg.) om
-1,0 47,9 15,24

1 2,0 48,0 15,28 6" = 15,24
=d ;8 48,2 15,34
-1,0 144,08 46,09

2 2,0 143,9 45,80 1'6" = 45,72
=349 144,0 45,84
-1,0 47,8 15,21

3 -2,0 48,2 15,34 6" = 15,24
-3 ,5 48,0 15,28
-1,6 144,5 45,99

4 < 143,8 45,77 1’6" = 45,72
-6,0 143,6 45,71
=10 144 ,6 46,04

S ~5,0 144,0 45,84 1'6" = 45,72
=70 144,2 45,90
=1}, D 47,8 15,25

6 =3 5 48,0 15,28 B " = 15,24
-6,0 48,0 15,28

e el e e R kT T ——

La comparacidn entre Llas dos dltimas columnas de esta tabla
muestra que a pesar de que los pilotes de hierro colado tienen
mds de 85 afes; se encuentran en muy buen estado de
conservacidn y La corrosidn encontrada es casi despreciable.
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Conclusiones

Todos Los pilotes investigados y que fucron escogidos al  azar,
mostraron que sus condiciones debajo del agua eran mejores gue
sobre el nivel del agua. Tamhién se puede establecer que Llos
pilotes de hierro colado debajo del agua, ne tienen una pérdida
apreciable de su capacidad debido a la corrosidn.

Todos Las partes de aceroc del muelle sobre el aqua se
encuentran en condiciones mas desfavorables y si se desea
utilizar de nuevo el muelle toda la superestructura debe de ser
reconstruida de nuevo.

Debido a que casi el 30 % de Los tensores han desaparecido, La
estabitidad de Los pilotes no puede ser garantizada. L2
deformacidn Llongitudinal de todos Los pilotes es mucha, el
costo para colocar todos Los nuevos tensores es muy alto, sobre
todo porque los trabajos hay que realizarlos debajo del aqua
con buzos; sin Lla rehabilitacidén de todos Llos tensores, el
muelle no puede tomar cualquier carga horizontal o vertical.

Los viejos pilotes de hierro colado crean otro problema y es
que su construccidn es totalmente diferente a como se fabrican
hoy dia Los pilotes de acero, por Lo gque La unidn de un pilote
de hierro fundido con un pilote moderno, creard una reaccidn
galvanica y con el agua salada del trépico, el proceso de
corrosidn sera muy rapido.

Par todas Las razones antes mencionadas es que La
reconstruccidn del muelle metdlico no es recomendable. Esto
también es demostrado en el apartado de andlisis econdmico.

EL desmantelamientoc de este muelle debe de efectuarse para
brindar un mayor espacio para lLas maniobras de Los barcos., que
operan en La Terminal de Contenedores Lo mismo que La operacién
de Los remolcadores que asisten en Las maniobras de atraque o
desatraque.

2.1.3 Tablestacado de Acero en Limdn

Conjuntamente con el Muelle Metdlico fue investigado el
tablestacado de acero ubicado en el Lado norte de La darsena
portuaria. Este tablestacado muestra en todo su Largo
considerables damnificaciones resultantes de La corrosidn en su
parte superior. Practicamente en todas sus partes fue posible
perforarlo mediante un pequefio martillo golpeando contra Las
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superficies oxidadas del tablestacado ubicadas en Lla parte
inferior de Las cabezas de hormigén. Anarenta chvio que duyrante
el pProcesn de armadg del tablestacado fue alteraca
drasticamente La estructura cristalina interna del acero
causdndose asl una sensibilidad a2 Le corrosidn de forma mucho
mas egravada. Por Lo contrario Llas superficies ubicadas mas
abajo en el tablestacedo no muestran practicamente huellas de
cerrosion. Aqul se ha conservado el corte transversal de
arigen.

Los dafles en el tablestacado son de tal magnitud que ha de
tenerse en cuenta un derrumbe parcial en un futuro cercano si

no se Ulleva a cabo un vasto saneamiento de La instalacidn. La*f—*4i>

sujecion de superficies ubicada en Lla parte posterior del ]
tablestacado asi como las edificaciones ‘menores corren con ello
el mismo riesgo.

2.9.4 Muelle Nacional

Este muelle también es wuna estructura de acero, pero a
diferencia del Muelle Metdlico, su superficie de rodamiento es
una losa de concreto. La estructura de acero en si, presenta un
estado de conservacién mejor que el Muelle Metalico.

EL muelle tiene una Longitud aproximada de 120 m Y un ancho de
13.5 m; originalmente tenia 3 vias de ferrocarril, que cubrian
toda su extensidn.

En el affo 1978 se construyd en este muelle una rampa Ro-Ro de
una capacidad de 10 Tn, Llamada Puesto 6; esta rampa quedd
fuera de servicio una vez gue se puso en operacién La rampa
Ro-Ro de la Terminal de Contenedores. en el afo 1981, La
profundidad actual de este muelle es de 6 m, en La rampa y 5 m
en Puesto No. 5; Lo cual es suficiente para Los remolcadores v
Las Lanchas patrulleras del Ministro de Sequridad Pdblica, este
Puesto No. S5 tiene unos duques de alba que evitan que Los
impactos de los barcos sean directamente sobre el muelle.

Sondeos efectuados en RAbril de 1988 muestran Llas siguientes
profundidades en Los puestos del Muelle Nacional.

Puesto No. 5 de 4 a 6 m referido al N.M.M.
Puesto No. 6 6.7 m referido al N.M.M.
Lado este del muelle de 4 a 4.50 m referido al N.M.M.
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2.1:5 Terminalt de Contenedores

Esta €5 Lla parte mis nueva y moderna del Puerto de Limdn y se
encuentra en muy buenas condiciones, estd dividida en: el
Muelle para Contenedores y La rampa Ro-Ro, para una longitud
total de 450 m.

Una descripcidn detallada de Las instalaciones y los planos de
contruccidn, pueden ser obtenidos en La Direccidn de Obras
Portuarias el MOPT. Por esta razdn, sequidamente sdlo se
describire Los trabajos de mantenimiento y de reparacidn
necesarios.

Profundidad del aqua

Las profundidades de diseffo son 11.0 m en el puesto para
contenedores y 10.0 m en el muelle para el Ro-Ro.

Las profundidades actuales (Rbril, 1388) san:
o en el Muelle de Contenedores, Puesto 4.,3: -10.50 m
o en el Muelle de para Ro-Ro, Puesto 4.1, 4.2: -10.30 m.

Estas profundidades son suficientes para atender los barcos que
Llegan al puerto hoy dia. Comparande las profundidades actuales
y Las de diseffo se ve que no se tienen mayores problemas de
sedimentacidn en La Terminal de Contenedoress de Puerto Limdn.

Cdlculos estructurales realizados demuestran que es posible
profundizar el puesto 4.3 hasta una profundidad de -12 m, por
Lo que seria posible atender barcos de hasta 35.000 Ton de peso
muerto. '

La profundizacidn del puesto 4.2 no es posible ya que Lla
construccidon del muro de gravedad esta fundado sobre un banco
de coral; también si tomamos en cuenta el tatud del rompeolas,
concluimos que La Longitud efectiva del muelle es 415 m, Lo que
no es suficiente para atracar simultdneamente 2 barcos de
contenedores de La segunda generacion,
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Grua de centenedores

La terminal de contencdores estéd equipada con una greéa de
cantenedores marca LIEBHERR., En el pasade, se han tenido una
seris de problomas con las  tapas del canal del cable de
alimentacidn de Lla grda, ya que los mismos se desalinean y a La
hora de desplazarse La grda son arrancades yva que La fuerza que
Le impone La gria es mucha. Este desalineamiento se produce par
varias razones, por eiemplo, el muelle es utilizado tembién
para mane jar carga general por Lo que algupas veces Los raollos
de acero o papel son puestos sobre Las tapas, lus montacargas
golpean las tapas a lLa hora de levantar las cargas Yy también
porque en el muelle se maneja arena silica que es utilizado por
La fabrica de wvidrio, el material derramado durante La
operacidn blogquea las visagras ocasionando posteriores dafios.

EL taller de JAPDEVA ya estd en contacto con varios fabricantes
de cubiertas para cables de grda, tratando de encontrar una
solucidn definitiva a este problema.
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Jias de ferrocarril

Las vias de ferrocarril de La terminal se encuentran en buenas
condiciones, por Lo que solo se require darle un mantenimiento
adecuado, especialmente a los switches.

EL despacha por medio del ferrocarril es posible, pero sdlo es
utilizado muy pocas veces, casi siempre para el despacho de
bobinas o lingotes de acero o bobinas de papel.

En general el pavimento de Lla terminal se encuentra en buenas
condiciones, el é&rea con adoquines ubicada cerca de las vias de
ferrocarril presenta dafios, probablemente debido a
asentamientos o concentracién de cargas en esos sitios, por lao
que se debe proceder a realizar Lla respectiva Labor de
mantenimiento en un futuro cercano.

EL actual sistema de drenajes de aguas pluviales esta
trabajando sin praoblemas, incluso durante é&pocas de Lluvia
fuerte. Las alcantarillas de concreto estdn cubiertas por
parillas de acero, gque pueden ser removidas, para darle
mantenimiento a Las mismas y limpiar Las alcantarillas de una
manera facil y sencilla.

EL 4rea total pavimentada de Lla terminal de contenedores,
incluyendo lLa bodega, y areas de tréfico es de 71.406 m?.

Mastiles de Iluminacidn

En la terminal existen 13 mdstiles de iluminacidn, que fueron
construidos en concreto reforzado, con una altura sobre el
nivel del piso de 25 m. Estos mastiles no tienen escalera para
subir a La parte superior de Los mismos, por Lo que . para
realizer cualquier Labor de mantenimiento se debe recurrir a
una grda mdvil de gran alcance. Seria conveniente el estudiar,
por parte de La autoridad portuaria la posibilidad de instalar
una escalera de acero inoxidable o aluminio para facilitar el
mantenimiento.
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2.2 Puerto de Moin

EL puerto de Moln hoy dia se compone principalmente de Las
siquientes facilidades; tres muellecs, edificios
administrativos, un taller, 2 cobertizos pasra la exportazcion de
bananos y frutas tropicales, su entrada principal, dos
rompeolas y una amplia bodega para el procesamiento de
fertitizantes.

Los muelles estan numerados de La siquiente forma:

1. Puesto Petrolero y La Rampa Ro-Ro: 5-1 y 5-2
2. Puesto Bananero: 5-3
3. Puesto Bananero: 5-4

Taodos Los tres muelles son relativamente nuevos y su
construccidn se efectud entre Los affos 1975 y 1980. Dicho
puerto fue construido por el estado costarricense a través de
RECOPE y posteriormente fueron trasladados a JAPDEVA para su
administracidén y mantenimiento Llos dos muelles bananeros,el
muelle dedicado a La importacidn de hidrocarburos es
administrado por RECOPE, por ser esta una actividad muy
especializada; Los principales hidrocarburos importados por
esta terminal son, petrdleo crudo, diesel, gasolina, gasolina
de avidn, L.P.G. Paralelo a esto tenemos la importacidn de
fertilizantes artificiales y la exportacidén de grava La cual es
extraida de los rios cercanos. Durante Llas #épocas de
congestionamiento de La Terminal de Contenedores se atienden en
este muelle Los barcos Ro-Ro y los barcos de pasajeros.

EL muelle bananero consta de 2 puestos de atraque destinados
principalmente a La exportacién de bananas, piffas, melones
etc., ocasionalmente se importa papel en bobinas para Lla
produccion de lLas cajas para exportar Las frutas tropicales.

EL puerto estd directamente conectado a la red nacional det
ferrocarril, por Lo que es posible el efectuar un despacho
directo de Las frutas que se exportan en contenedores ¥ que son
manipuladas por este medio, también el puerto estd conectado a
La red nacional carretera por medio de una carretera de
concreto que se wune a La carretera nacional No. 32 y que fue
finalizada de una manera simultdnea al puerto y es capaz de
soportar el trafico pesado que 1implica el manejo de
contenedores.
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Una descripcién mds detallada se brinda a continuacidn.

2.2.1 Puesto pars petroleros en Moin

EL muelle petrolero fue el punto de inicio para la construccidn
del puerto de Moin alld por el affo 1875. Por este muelle se
importan todos Llos hidrocarburos que necesita el pals, por Lo
que su importancia es muy grande, sobretodo si se toma en
cuenta que el puerto estd directamente conectado a lLa red
nacional de ferrocarril. Esto explica Llos altes estandares de
sequridad que se aplican en esta instalacidn.

La Llongitud total del muelle petrolero es de 218m desde La
rampa Ro-Ro hasta el extremo noreste del mismo. Su profundidad
de disefio es -14.5 m referido al N.M.M. Sondeos efectuados por
el MOPT en Marzo de 1988 muestran que La actual profundidad
esta entre 12.2 m en algunos lLugares hasta 13.20 m. Con esto,
sdlo es posible recibir barcos 'de hasta 45.000 D.W.T.

La refinadora ubicada en Moln estd conectada mediante un
oleoducto a Cartago donde existe el principal centro de
distribucion de combustible para el valle central, de ahi el
oleoducto continua para “La Garita" en- Alajuela y Lluego
Barranca en Puntarenas. Por este oleoducto solo se movilizan
productos refinados, RECOPE estd pensando en ampliar su
capacidad de almacenamiento en La refinadora para aprovechar al
madximo la capacidad de transporte de Los barcos que traen Los
productos. En Abril de 1988 RECOPE finalizd La construccidn de
un dugue de alba, el cual serd wutilizado principalmente para
girar Los barcos, de manera que a La hora de que son atracados,
Los mismos queden con Lla proa hacia el mar, asl en caso de
emergencia el barco puede satir por sus propios medios del
puerto, también servird como wun punto adicional de fijacieén
para Los buques mientras se estd reclizando Lla Labor de
descarga de los productos.

La Labor de girar Los barcos de manera que queden caon La proa
hacia afuera requiere de wuna buena coordinacidén entre el
piloto, el capitdn, los remolcadores y demds personas 0 equipos
relacionados con La operacidn, por tanto las operaciones deben
de ser muy bien programadas por La autoridad portuaria, RECOPE
y La compafiia transportadora.
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La elevacion de La Losa del muelle es de + 3.15 m sobre el
N, En el muslle se encuentra la "tema del coleoducta®, el
tual tiene una longitud de 3,5 kim hasto La refinadoura y consta
de varias tuberias.

En el extremos noreste del muelle, se instatd una caseta de
bembeo, para succionar agua del mar v enviarla al sistema de
proteccidn de incendie del muelle; wuna bomba de succién es
accionada eléctricamente y en caso de una fatla en el servicio
elécirico, existe una otra bomba de succien que estd empujuado
por motor Diesel.El muelle es equipado con un sistema de
defensas de hule, las cuales estdn ubicadas cada 18 m y Las
mismas dan wuna buena proteccien al muelle y al buque,
facilitando las operaciones; hasta el- momento el muelle no
muestra sefiales de daffos, por Lo que s puede asumir que Las
operaciones se realizan de wuna manera adecuada, Lla parte
posterior del muelle esta pavimentada con losas de concreto
chorreadas en sitio.

Paralelamente a Las operaciones con hidrocarburos , por este
muelle también se importan Los fertilizantes, esta operacidn se
realiza con La ayuda de un banda transportadora que tiene una
parte movil y otra fija, Los productos sen descargados a una
tolva con las propias grdas del barco.

Luego el producto pasa a la banda transportadora y de ahi a La
bodega, donde Los productos son procesados y empacados, para
Lluego ser distribuidos a Llos agricultores mediante camiones o
vagones de ferrocarril.

EL muelle petrolero es también usado para Lla exportacion de
grava, por Lo que lLas areas de almacenamiento del producto a
exportar se encuentran cerca de La bodega de fertilizantes vy
del muelle, el transporte de esta grava al barco es mediante
una banda transportadora madvil, todo el material es
transportado al puerto mediante camiones, Llos cuales deben
atravesar totalmente el puerto, esto en ocacionces provoca
interferencias con la exportacidn bananera.

Los barcos petroleros tienen absoluta prioridad en Llas
operaciones de este muelle, por Lo que en caso de que Lllegue
otro barco, simultdneo al petrolero o que esté atracado en el
muelle, debe de ceder el campo al mismo debido a esta
regulacidn.
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EL muelle en si y sus facilidades dan una muy buena impresidn,
por Les que se puede afirmar gu2 es mentenide de una manera muy
eficiente y es resguardado durante Las 24 horas, para evitar Lla
entrada de personas no autorizadas.

En el pasado también fueron parcialmente descargadas cargas
pesadas &si como contenedores en el Muelle Petrolero. DOebido a2
la falta de grdas, estas operaciones debieran Llevarse a cabo
con tos aparejos de Llas respectivas naves. Este tipo de
manicbra conduce a un depdsito mads aspero de Los bienes sobre
Lla ptataforma del muelle ariginandose dafios en esta Gltima.
También en Los soportes de hormigén fueron observadas grietas
causadas mediante el efecto mencionado.

Debido a ello fue cesado este tipo de transbordo en el Muelle
Petrolero y Las damnificaciones fueron remediadas mediante wuna
nueva capa de hormigdn en La parte superior de La pLataforma
del muelle. Una inspeccidén de La parte inferior del muelle
demostré La inexistencia de grietas.

En base a Los croquis de existencias entregadas por RECOPE pudo
calcularse la capacidad de carga inicial del Muelle. La
capacidad de carga de disefio fue de 3,67 t/m2. Pero debido a Lla
falta de informaciones exactas sobre La verdadera magnitud de
Llas damnificaciones causadas, deberia asumirse la capacidad
maxima de carga actual en 80% de su estado original.
indicaciones -mds exactas— sola . pueden  Llograrse mediante una
detallada comprobacién-de-la plataforma del muelle ejecutada
por un peritd” .

No obstante puede continuarse con el uso del muelle por medio
del empleo de autobuses en visperas del arribo de cruceros
ultramarinos. También no plantea problemas el manipuleo y
transhordo de banano convencional y/o paletizado. Sin embargo
deberia transbordarse el banano en contenedores sdlo en forma
directa desde y hacia Llos respectivos camiones, debiéndose
evitar a toda costa todo tipo de manipuleo y depdsito de bultaos
pesados sobre Lla plataforma del Muelle.

2.2.2 Rampa Ro-Ro

La rampa Ro-Ro puede ser utilizada por todos los buques Ro-Ro
que Llegan a Limon, tiene un ancho de 30 metros y el nivel en
la parte inferior de La misma es de 1.80 m sobre el N.M.M.; su
profundidas acutal es de =-12.20, y es suficiente para Los
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barcos Ro-Ro. En el pasado, la rampa fue usada muy pOCaEs VECes,
pero en Llos dGltimes afies Lla compafilia C.C.T., La ha estads
utitlizendo cen barcazas de una manera inds reqular.

2.2.3 Pueestos Bananeros

EL muelle bananera, el cual tiene dos puestos y wuna Llongitud
total de 470 m estad construido cerca de La rampa Ro-Ro y su
fundacidn es La misma que el muelle petrolero. La profundidad
de disefio el muelle es -12.0 m referido al N.M.M., debido a La
sedimentacidn ocurrida en Llos dltimos aflos, su profundidad
segun el dltimo sondeo del MOPT es de -10 m a - 11.70; esta
profundidad es suficiente para atender Los barcos bananeros que
lLlegan actualmente. Este muelle estuvo equipado con cuatro
cargadores de banano, en el mes de Julio de 1988 vya
practicamente fueron desmantelados, puesto que con Las nuevas
modalidades de carga paletas, contenedores, Ro-Ro, ya eran
obsoletos.

La actual construccidn de Los muelles bananeros no permite La
instalacidn de wuna grda de contenedores para manejar Los
contenedores de banano y atras frutas tropicales.
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2.3 Rompeolas en Moin y accidn de las olas a8 Lo largo de
Los puestos de atrague

2.3:4 Rompeolas Morte

Antes de La construccidn del muelle, Lla compafiia Rhein-Ruhr
Ingenieur-Gesellschaft y el Franzius-Institut realizaron una
exhaustiva investigacidn de Las condiciones hidrdulicas, Llas
mismas se describen en el primer Plan Maestro. Cuando se
ralizaron estos estudios, el rio Moin circulaba por su anterior
cause, Lla boca del misme no se habia cambiado, posteriormente
este trabajo de reubicar Lla boca fue efectuado, pero las
mediciones de Las condiciones naturales no han sido
actualizadas, sin embargo Llos resultados obtenidas en aguel
entonces, pueden ser usados hoy dia.

La situacidn del oleaje fue analizada durante ese tiempo de una
manera tedrica, Lo mismo que con Lla ayuda de un modelo de
simulacidn.

EL disefio y La Longitud del rompeolas norte en agquel entonces
fue definido en base al promedio estadistico de que Lla altura
de La ola en el primer puesto bananero ( 5-3) no excederia 0,30
m durante 18 dias al afio.

AL igual que en Limdn existen dificultades debido a La accidn
de las olas en Los dias en que si tiene un alto oleaje,
especialmente Los barcos petraleros tienen problemas para
atracar de una manera segura, esto es también La razdén por La
cual SITCO (Shell International Tradin & Co.)dio Lla
recomendacidn a sus capitanes de que no atracaran el barco
cuandsc la altura de Llas olas excedieran S5 pies en aguas .
profundas. (Ver telex en el anexo 12).

También se d& La situacidn de que en ocaciones Los remolcadores
deben de presionar el barco petrolero contra el muelle durante
la operacidn de descarga ya que de Lo contrario las Llineas de
amarre no serian suficientes para mantener el barco en el
muelle.

Este problema fue descrito y analizado en detalle en el modelo
de simulacidn elaborado por el Franzius Institut en 1981.

EL rompealas norte es La principal proteccidn del puerto contra
La accidn de Las olas al igual que en Limdn, el mismo es una
estructura de piedra con una coraza formada a base de piedras
de 8 a 10 Ton de peso cada una.
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2.3.2 Rompeolas Sup

Desde ol anterior PLan Maestiro elaboracdo en 1980, se establecid
que el rompcolas sur no tenia ninguna influenca en La reduccidn
del oleaje en la darsena del puerto de toln o tos muelles
bananeros; al contraric, Lo que produce el rompeolas es una
reflexidn que ayuda a incrementar el tamalio de las olas (vezse
el Plan Maestro de 1980, pédgina I-4 FF y dibujo I-7).

Durante La elaboracidn de Llos diagramas de oleaje, el rompeclas
sur no fue tomado en cuenta, ya que practicamente todas Las
olas son paralelas al mismoc, solo una extensidn del mismo hacia
el este podria mejorar Lla situacidn del oleaje; pero por
razones de navegacidn esto es imposible.

Totalmente diferente es La influencia del rompeolas sur en el
problema de La sedimentacidn del puerto y el canal de acceso,
también en el anterior Plan Maestro ya se hacia referencia a
Los problemas de sedimentacidn como se desprende de La
siguiente afirmacidn tomada de La pagina I-4: "There are
considerable sand deposits at the head of the breakwater ...°

Probablemente debido 2 que La boca del rio Moin todavia se
mantenia dentro de Lla darsena del puerto originando wuna
sedimentacidn de limo, no se Le puso mayor atencidn a este
observacion del banco de arena que se estaba formando. También
la contracorriente identificada mediante Lla medicidn de
corrientes con flotadores no era peligrosa para el puerto en
ese momento y bajo esas circunstancias, porque el depdsito de
arena identificado solo podia moverse a Lo largo de La playa de
Moin.

Con el cambio de \Llugar de La boca del rio Moln hacia el
sur-este, cambiaron las condiciones hidrdulicas de wuna manera
significativa. Hoy dia el rompeolas sur actua mas como un dique
0 espigdn orientador del agua que sale del rio Moln y La dirige
diréctamente contra Lla contracorriente que gira en el sentido
de Las agujas del reloj, Lo mds probable es que el viejo
sistema de corrientes ha cambiado.
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2.3.3 Rccidn de Las otas o Lo Largo de los puestos de atraque

EL rompeclas nerte de Moln fue construido de acuerdo a Los
resultados del modelo de simutacidn del Franzius Institut en
1881, con una Longitud total de 150 m.

Las principales recomendaciones de este estudio fueron:

1. EL criterio de que La altura de La ola en el puesto 5-3 no
debe exceder 0.30 m durante 18 dias por affo, determina que
ta longitud del rompeolas norte es de 165 m.

2. EL criterio de que el movimiento de un barco bananero (tipo
*Polar Honduras") no exceda 0.3 m durante 18 dias por afig,
da que La Longitud necesaria del rompeolas es de
aproximadamente 150 m. Las investigacicnes fueron realizadas
para el puesto 5-4, el cual es ligeramente mds influenciado
por Las olas que el puesto 5-3.

3. Una extensidn del rompeolas de 150 m significa que el
movimiento de 0.3 m o mds de un barco petrolero de 40.000 a
45.000 d.w.t., seria durante solo cuatro dias por afio.

4. De Llas 1investigacidnes del modelo hidradlico, se puede
concluir que una extensidn de 150 m del rompeolas norte serd
suficiente, con respecto a Las condiciones dadas para el mar
y Llos requerimientos de atraque de Los barcos. Esto incluye
también el movimiento horizontal del bugque petroleroc causade
por las olas y el cual fue observado en el sitio. Sin
embargo, los efectos del viento no fueraon considerados en
este respecto.

0 sea que con una longitud de 150 m, La disponibilidad de Los
muelles bananeros es de 347 dias por affo en promedio,
estadisticamente hablando y 361 dias por afio el muelle
petrolero.

La disponibilidad esta definida como el ndmero de dias por affo
donde Llos barcos atracades tienen un movimiento de 0.3 m o
menos. Estos resultados del modelo de simulacidn no
corresponden  con la realidad ya que Lla experiencia ha
demostrado que el ndmero de dias en que el barco petrolero
tiene un movimiento de 0,30 m es mayar. Puede ser que Lla
suposicidn de que Los movimientos de Los barcos de 0.3 m es muy
optimista. La prdctica diaria ha mostrado que existen mas
dificultades que Llas esperadas. Esto puede verse de la orden
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que did SITCO a sus capitanss, no atracar el harce si la altura
de Las olas excedlan de 5 pies o sea 1.5 m, como s vé en el
Caso del barco M.T. "FLUGRR® (ver anexn 12).

También debemos noter gue la altura de La ola de 1.5 m es
alcan:zda o excedida durante el 50 % del tiempo, en el Puerto
de Limdn / Moin segdn Los registros de olas disponibles..

Para mejorar esta situacidn en el puerto de Moln, solo es
posible mediante La extensidn del rompeolas norte.

5e podria mencionar que los cdlculos teéricos realizados por
R.R.I. en el reporte, Marzo 1979: “Harbour of Moin, Extensicn
of the northern Breakwater* - Final Design , Los cuédles
definian una Longitud de 190 m para tener una altura de ola en
Los muelles de 0.30 m o menos, durante el 95 % del tiempo, o
5e3 347 dias por aflo, se ajustan mds a La realidad.

2.3.4 Movimiento de los Buques atracados en el Muelle Petrolero

La prdactica ha demostradec que Los movimientos reales de Los
buques atracados en el Muelle Petrolero por razones de marea
difieren Lligeramente de aquellos pronosticados mediante Los
ensayos de modelo previos. Si bien puede observarse una
tendencia de Las naves hacia un giro contrario al sentido del
reloj alejéndose del muelle, puede corregirse facilmente este
comportamiento mediante La colocacién de cables adicionales.

Verdaderos problemas surgen a causa de Los movimientos
paralelos de Los buques con el Muelle ocasionado por oleaje
proveniente de direccidén noreste difractado por el rompeolas
Norte entrando a la dérsena portuaria a Lo largo del Muelle
Petrolero. Este fenémeno fue demostrado en 1978 mediante Llos
diagramas correspondientes al oleaje y mediante imagenes aéreas
del Profesor Ole B8urkhardt en  su opinidn sobre Las
*Hydrographical Conditions in the Area of Bahia de Moin®
respecto a la construccion de un puerto nuevo (*Condiciones
Hidrograficas en La Bahia de Moin*).

En los citados diagramas asl como en Llas imagenes puede
observarse que para todas la direcciones de viento factibles
entre 30 y 80 grados Las olas se desplazan exactamente a lo
Largo del eje longitudinal del Muelle Petrolero. A pesar de
haberse trasladado el rompeolas Norte posteriormente un pequefio
tramo en direccidn noreste, solo se alterd escasamente con ello
la direccién del oleaje dentro del recinto de La darsena
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portuaria. Bajo condicianes desventajosas este oleaje excita
las masas de agua del puerto hacia una ondulacidn que ejerce
considerabies fuerzas sobre las embarcaciones atracadas.

La maniobra de Los remolcadores portuarios descrita bajo II
2.3.1 en La cual estos presionan los petroleros contra Las
defensas también deberia tener como finalidad una diminucién de
los mevimientos Longitudinales de Las naves a Lo Largo gel
muelle mediante un roce acentuadc descargando a La vez Llos
cabos *spring®. Pero debide a que Las defensas del Muelle
Petrolero poseen una capa de pvc, ofreciendo asl solo un escaso
coeficiente de roce entre Lla respectiva embarcacidn vy la
defensa, esta maniobra de lLos remolcadores para La supresian
del movimiento Llongitudinal de Las naves queda practicamente
sin efecto y de acuerdo a afirmaciones recibidas de RECOPE vya
no ha de ejecutarse en el futuro.

2.4 Rompeolas en Limdn y accidn de Las olas

2.4.1 Rompeolas de La Terminal de Contenedores

La terminal de contenedores estd protegida al norte y el este
por un rompeolas que tiene también su parapeto. EL rompeolas es
una estructura de piedra con una coraza de doloses en Los
puntos mads importantes, cada dolo tiene un peso de aprox. 3.3
Tn. Sdélo en el centro del rompeolas en La direccidn norte-sur,
no estd protegido por doloses, ya que estd mds protegido por La
isla Uvita, sin embargo en una inspeccidn efectuada junto con
La contraparte se detectd que existe un dafio en el mismo.

Las piedras de La coraza han sido desplazadas por La accidn de
Las olas en época de oleaje fuerte, tan pronto como sea
posible, este daffo debe de ser reparado para evitar algo mas
serio. Para esta reparacién se debe conseguir el material
adecuado y utitizar Llas grdas de JRPOEVA para tratar de
realizar el trabajo, antes de pensar en realizarlo con un
contratista privado. EL peso de estas rocas debe ser de aprox.
6 TN, cada unidad.

Esta situacidn ya fue discutida con las personas responsables
en JAPDEVR y su pronta ejecucidn es altamente recomendable.

La damnificacidn en la capa de cobertura del rompeolas se
encuentra exactamente en el medio y no en La parte este
protegida por “"Dolosses®". La proteccidon asumida para este
sector gracias a Lla antepuesta Isla Uvita en La construccidn
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del rompeotas se  ha demostrado en La practica como
insuficiente. Todos les restantes sectorcs del rempeolas estan
sin embargo en un excelente estado con Lo cual puede partirse
de La base que Los Dotosses dieron muy buen resul tado.

En Lla punta meridionel del rompeolas dehe contarse dursnte 17
dlas del afio con una altitud de olas de H1/3 = 3,80 m (ver
respecto g ello tambicén Incisn 2.4.2).

direccién del viento : 60 grados
velocidad del viento : 24 nudos
direccidn del oleaje : 75 grados

Debido a Llas experiencias realizadas, no deberia diminuirse La
altitud de mensuracidn del oleaje para La determinacidan de Lla
densidad de la capa de cobertura del rompeolas en el sector de
La damnificacidn observada.

La férmula de mensuracidn elaborada por Iribarren y Hudson en
la "U.S. Army Engineer Waterways Experiment Station, (WES)" es
actualmente utilizada en general para el calculo y el disefio de
rempeolas. De acuerdo a ella puede determinarse el peso
individual de Los bloques dentro de La capa de cobertura como
sigue:

Ko (5--1)* cot a

con:

w = peso del bloque individual en toneladas

wr = peso especifico de Los blogues en t/m3

Sr = relacidn del peso especifico de Los bloques hacia el peso
del aqua de mar ( Sr = wr/ww)

z

peso especifico del agua de mar

a = dngulo del talud del rompeolas medido desde La horizontal
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k0 = coeficiente de estabilidad dependiente en Lo principal de
Lla forma de Los hlogues, lLa aspereza de su superficie, Lla
agudicidad de sus anqulos vy del grado de concatenacidn
entre ellos

H = altitu¢ de mensuracidn de oleaje en metros

En particular pueden insertarse Los siguientes valores:
wr: 2,40 t/m3 para hormigdn ( dolos )
. 2,65 t/m3 para piedra natural ( granito )
H: 3,90m
Sr: 2,3415 para hormigdn
: 2,5854 para piedra natural
cat a: 2

KD: 2,5 para piedras naturales angulares con un espesor de La
capa de cobertura de dos pasadas

: 13,5 para “"dolosses" dos capas
Empleando  piedras naturales resulta un peso . individual

necesario de

2,65 # 3,90°
W = mmmmmmmmmmmmmemo——meee = 7,3 to
2,5 (2,5854 - 1)° * 2

Este peso individual puede reducirse a 7000 kg si Las piedras
san colocadas prolijamente y enmaranadas entre si. Si se empleo
de "Dolosses® resulta un peso individual necesario de

2,40 ® 3,907

13,5 (2,3415 =12 # 2
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La longitud de Los Llados de un *Oplos® de este poso es de
aproximadamente 1,795 m.

Gi en Costa Rica ya se encuentran disponibles moldes para Lla
fabricacion ¢e este tipo de "Dolusses®, La reparacidn de lLa
parte damnificada deberia llevarse a cabo mediante este tipo de
blogues especiales ya gue Los costos para  Su fapricacion han
ser muy prebablemente menores que La ganancia y el transporte
de piedras naturales con un peso unitario de por Lo mencs 7000
kg. La segunda pasada debsjo de los dolosses puede consistir de
piedra natural con un peso de aproximadamente W/10 = 800 a 1000
kg por unidad.

Por metro cuadrade de talud a cubrir en el rompeclas ha de
contarse con un dolos bajo la aplicacion normal de capas de dos
pasadas.

La capa de cobertura de compuesta por *Dolosses™ o por piedras
naturales pesadas debe Llegar por Lo menos hasta una
profundidad de 1,5 H1/3 = 6,00 m desde nivel de marea muerta.

Este rompeolas da wuna buena proteccidn bdsicamente a La
Terminal de Contenedores y fue diseffado de manera que La altura
de las olas en el muelle sea superior a 30 cm, dnicamente
durante 16 dias en el afo. Bajo malas condiciones de cleaje,
puede suceder que se tengan olas superiores a 60 cm, con
peri¢dos de 9 segundos, per Lo que Lla operacidn sequra de
contenedores no puede ser garantizada.

2 4.2 RAccidn de Las olas a Lo Largo de los puestos de atraque

Antes de Lla construccién del rompeolas en Limdn, Llos tres
muelles existentes estaban totalmente desprotegidos de La
accion de Llas olas.

Aun después de La construccidn de La Terminal de Contenedores,
la situacidn no ha variado mucho en estos muelles.

Mediciones de oleaje fueron Llevadas en cabo en los affos 1982 vy
1383 por el MOPT para obtener informacion adicional y
compararla con la informacién obtenida tedricamente y mediante
los modelos, desafortunadamente el cable que conectaba el
sensor en el fondo del mar con La unidad de registro en tierra
fue dafiado varias veces por Las barcos que anclaban detrds de
La ista Uvita, hasta que La unidad quedo fuera de uso.
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Los resultados obtenides tienen que ser usados con cierta
reserva, ya que solo representan un  pequefio periodo de
medicion, sin  embargn Llos mismos dan una primera impresidn
sobre Las condiciones imperantes y junto con investigaciaones
realizadas  en el pasado, no fue  necesario ejecutar
investiqaciones adicionales en el sitio para Los propdsitos de
este estudio.

Las siguientes son las fuentes utilizadus para este estudio:

1. "Integrated Atlantic Coast Port Study, Master Plan
Limdn/Moin, July 1880" by R.R.I, P.T.C., D.E.C.

2. "Hydrographical conditions in the area of Bahia de Moin,
Expert’s opinion on the construction of a new harbour®
byProf. Ole Burkhardt on behalf of RECOPE, February 1978

3. "Integrated Atlantic Coast Port Study, Master Plan
Limdn/Moin*-Inmediate Study* October 1978 by R.R.I / Prof.
Ole Burkhardt on behalf of MOPT.

4. "Ampliacidn del Puerto de Limédn, Costa Rica, Bases de
Licitacidn®, Marzo 1376 by R.R.I./Prof. H.W. Partenscky,
Prof. Armin Horn, *Midgart®

S. "Model Investigations for the port of Moin, Franzius
Institut, Hannover July 1981* ’

Estadisticas confiables sobre la actual condicidn de oleaje en
el puerto de Limdn no estdn disponibles, a pesar de que en el
puerto existe un diario en el cual se debe reportar Las
condiciones del mar, en este diario Lo dnico que se apunta es
bueno o malo, donde malo significa que se han tenido
dificultades debido al oleaje o al Swell, y no se hace ningdn
otro tipo de anotacidn.

Una reunidn con Los pradcticas del puerto y Las tripulaciones de
Las Lanchas del mismo, dioc Los siguientes resultados:

Dificultades a Lla hora de realizar Llas maniobras de atraque de
los barcos grandes, ocurren mds frecuentemente que Lo indicado
en las estadisticas o andlisis tedricos.

Debe sefialarse que esta BS mMds 0 menos una opinidn
influenciada, porque dichas personas tienden a decir Lo que mds
conviene para su labor.
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Tampoco Los pilotes fueron Capaces de dar una opinidn més
detallada scbre La altura de les olas en Los diferentes muelles
del puerto.

Ourante el finat del wmes de Marzo de 1888, no fue posible
atracar barcos en La Terminal de Contenedsres durante dos dias
debido & Llas condiciones desfavorables del mar, (condiciones
malas de oleaje) entre Los barcos que estaban esperando para
atracar en el puerto estaba un barco de contenedores de La
Hapag Lloyd, en el puesto Ro-Ro se podian medir olas de 50y 60
cm, el el muetle 70 en su extrema se pecdian medir olas de 1.50
m.

EL origen de este cleaje debid ser un viento fuerte en el Mar
Caribe, porgue en ese tiempo, Limén estaba totalmente calmo,
también se observd un Swell muy Largo, redondo y estable Lo
cual comprueba esta teaoria.

Como no existen datos sobre La direccian del oleaje, Lo mismo
que su altura y periodo, se efectud un calculo con base en Los
datos de viento obtenidos por el "Estudio para La - ampliacion
del puerto de Limén, R.R.I. 1975,* vy usando la metodolgia
desarrollada por el "U.S. ARrmy Coastal Engineering Research
Center" ya que debido a su posicion geografica, el puerto de
Limdn estd expuesto solo a las olas generadas por el viento en
el cuadrante nor-este. Este cuadrante es dividido de nuevo en
tres direcciones con Las siguientes distancias efectivas del
frente de olas; y frecuencias de viento.

Cuadro I-7
Frente Efectivo y Frecuencia del Viento para Limdn

---..-..-.._—..-_....__..-----.—_—_--—.-_-..-——--——‘—_--_-.——_.__...-_—..-._.-__....-_

Direccion Frente Frecuencia
viento efectivo del viento
(M) (%) (dias/afios)
30 © 550 13 47
60 © 770 47 172
g0 © 530 28 102

--———-—--.—-.-—-..-_-.————---—----.-..-————--_—-_-q—--_-_-..__.-..--—_---.-

Las estadisticas para el viento dadas en el "Estudio para La
amplicacidon del puerto de Limén", indican Llas siguientes
frecuencias para Lla altura de las olas, direccion periodos vy
longitud de Las mismas.
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Cuadro I-8
Altura, Longitud, Perindu y Frecuencia de las Olas en RAguas
Profundas para Liman

- e - o .~ — - ___..—_.-._._.-..-.-—....-....__-..--._.4.._..._-_--_—-.——-.-._._._—-.._.-_

Direccidn  Rltura de La Longitud Periodo Frecuencia
del vientec ola en aguas de La ola
y veloci- profundas
dad(nudas)
(m) ¢ m ( seq) (dias/aftgs)
30° > 6 0,27 8 2,3 > 42
>11 0,90 24 3.8 > 24
>18 2,40 64 6,4 > 5
>23 3,60 85 7,8 0
60° = 7 0,37 11 2,7 > 155
215 1,70 47 8,5 > 86
224 4,20 113 8,5 > 17
33 6,80 175 10,6 - 1
80° > 6 0,28 9 2,4 > 92
>12 1,10 33 4,6 > 51
>18 2,60 70 6,7 > 10
>26 4,30 113 8,5 = |

-..—.—-—-—_————-_—_-q.._.---—q.————-.__—-u_-—_—..._——-.--—--.-...————.._----...—-—

Durante el recorrido de aguas profundas al puerto de Limén, Las
olas cambian su-altura, longitud y direccidn, debido al cambio
en Lla profundidad del agua, por tanto en el extremo del
rompeolas tenemos la siguiente situacidn.
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Cuadre I-9
Altura, Longitud y Lireccidn deo las Olas en el Extrema del
Rompeolas de Limdn

...-.._...n....._..._...._u«.._.__..._q.--....._--_.._..._......_......_‘.-..._.-’_......_.__..-.___--.....--....._.__

Direccidn frecuencda altura de lengitud de direccidn
del viento la ola la ola de La ola
(dias/afic) (m) (m)
30° > 24 0,90 23,5 45°
> 5 2,20 51
0 3,30 639
60° > 155 0,37 11 75°
P 1,60 43
> 17 3,80 76
> 1 6,60 102
g0° > 82 0,28 33 50°
> 8§ 1,00 32
2. 10 2,40 56
e ¢ 1 4,00 76

—-—————----—-—--———-—_—..._-__—..._..._...._.---__—_.__--..-—..——_—.--.‘...--.-__..—-_._..

Los diagramas de difraccidn de olas, segun lLa teoria de Wiegel
pueden ser extendidos a toda el area portuaria, considerando al
rompealas como rigido, impermeable e infinito, por tanto, se
puede determinar el ndmero de dias al affo en que La supera ola
una alcanza o determinada altura.

Cuadro I-10
Ndmero de Dias cuando La Altura de Las Olas es mayor o igual
a8 30 cm en Los Muelles de Limon

_-_---_—_-———n----.___..—-...——-——--.--——-...--————-.--..-_—_-—-——--_-o----——

Direccidn

del viento Setenta Metdlico Nacional
30° 1 1 1
60° 109 36 80
g0° 70 71 51

dias total 180 168 132

—————-——-——-—-——-_----.-_.—-_--—--—.-....._-..-.—--—--—--_---_——-.-.._-—-
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Con una altura de La ola de 0,30 m y mds, las actividades de
carga y descarga empiezan a ser dificiles y Lla disponibilidad
~del mueglle no puede sar garantizada.

Para mayores detalles véase el anexo 13.

2:5 Infrastructura en Limdn

2.9.1 Almacenes - Baodegas

En el puerto de Limdn existen 4 bodegas, todas ellas son usadas
de diferente manera, estas bodegas son denominadas como 1, 3, 4

y 5.

La bodeaga No. 1 tiene un drea de 2.981 m® y dos niveles, en el
primer nivel se ubica parte de La empresa MUEBLESOL 5.A., que
elabora muebles para jardines, amparada al régimen de Zonas
Francas.

La parte superior de Lla edificacidn es wutilizado por Las
oficinas pdblicas relacionadas con el puerto.

Esta bodega mide ' casi 150 m de largo por 20 m de anchao. Su
parte posterior hace frente al tramo de vias ferreas de INCOFER
con Lo cual no es accesible para camiones. La entrada principal
hacia Los locales de fabricacidn de MUEBLESOL S.R. asl como
hacia las oficinas ubicadas en el piso superior se encuentra en
el frente este. EL techo de lLa bodega solo presenta en este
sector pequefias averias Las cuales fueron ocasionadas
presumiblemente por el viento. Como estas averias se encuentran
en partes sobresalientes del techo, no se encuentran afectadas
ni Las oficinas ni el establecimiento de produccidn. No
obstante deberia procederse a una comprobacidn del techo para
efectuar Las debidas reparaciones dende se demuestre necesario.
La sustancia de construccién de La bodega se encuentra en un
buen estado general por Lo cual resulta razonable una inversidn
para La reparacidn del techo.

La bodega No. 4 tiene wun d4rea de 3.860 m2 y estd también
alquilada a La compafiia MUEBLESOL S.R.

Esta bodega posee un Largo de 130 m por un ancho de 30,50 m.
Tanto el techo como La sustancia de construccidn se encuentran
en un estado impecable permitiéndole a MUEBLESOL S. A. albergar
aqui también equipos de produccidn de alto valor asl como por
ejemplo para el esmalte electroestdtico y al depdsito para Los
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textiles a trebcjar. La parte posterior de la bodega también
anexa al 4rea de los ferrocarriles e al igual que La bLodega 1
no es accesible para vehiculos. Su Lade frontal ¢ Llado sur )
esté equipade con puertas corredizas permitiéndole el acceso
directo a Los camiones. EL pisc continuo de hurmigdn armedo no
presenta damnificaciones algunas.

La bodega _ No. 3 es utillizada principalmente para el
almacenamiento de procuctos quimicos que son importados en
tambores de acero, el 4rea de esta bodega es de 3.032 m2 y
posee un Large de 120 m por un ancho de mas de 25 m. No
presenta una muy buena imagen, particularmente bajo el aspecto
del depdsito de productos quimicos. Durante Lla presencia del
Consorcio en abrilt/mayo de 1888 La bodega se encontraba
continuamente bajo un alto grado de utilizacidn por Lo cual se
almacenaban importantes partidas de productos quimicos asi como
de barriles también al aire Libre. Todos Los accesos a3 La
bodega se encontraban permanentemente abiertos y aparentemente
no se ejecutaba ninguna supervisién ni un control de entradas y
salidas. Damnificaciones en Lla construccién propia o en el
techo no fueron observadas, no obstante debe mencionarse un

descuido general de Lla instalacién en su totalidad. Esta]

impresidn es acentuada por los dafios observados en el pavimento
que rodea a La bodega y que no solo conduce a Lla creacidén de
amplios charcos durante Llos periodos de Lluvia, sino que
representan un obstdculo para el trdfico portuario.

La bodega No.5 con un &rea de 5.400 m2 de 4drea techada vy
cerrada y un 4drea de 2.000 m2 simplemente techada, es lLa bodega
mds grande y nueva del puerto, ubicada en La parte norte de la
terminal de contenedores, inmediatamente atrds del puesto No.
4-2. Esta bodega es utilizada por toda la carga general que no
va en despacho directo.

EL entramado metdlico fue conceptuado de posibilitando wun
desmontaje total de La bodega hasta sus fundamentos en caso de
demanda para reconstruirla en otro sitio. También puede
realizarse un desmontaje parcial. Las partes sobresalientes del
techo presentan -debido entre otros a sus extremas
dimensionesdamnificaciones ocasionadas por el viento en el
eternit ondulado por Lo cual resulta parcialmente prohibitiva
la carga y descarga de camiones al abrigo de La intemperie en
estas areas. Las partes del techo que no exceden Las
superficies de La propia bodega se encuentran en un estado
impecable y en ningin momento se encuentra peligrada La
mercaderia almacenada bajo su custodia. Oocumentaciones mas
detalladas sobre La construccidn y el equipamiento de La bodega
5 se encuentran en manos del MOPT y de JAPOEVA.
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eIl Talleres

EL taller principal del puerto estd Localizado entre La rampa
Ro-Ro de la Terminal de Contenedores y el Muelte WNacional, el
area cubierts es de 3.111 m2; donde casi todo el équipo rodante
es reparado.

Las grdas méviles de portal son reparadas en una parte mas alta
del taller, La entrada a esta parte es en La direccidn
nor-este, por Lo que esto permite que el wviento y Llluvia
predominante en La zona también entren directamente al taller;
razén par La cual la proteccién de Las personas que estan
trabajandos en esta area es muy precaria. En el affo 1987, al
final del mismo, un viento muy poco frecuente pero muy fuerte
dand parte del techo de esta parte, sin que a la fecha de este
estudio (Julio) se halla reparado; esta Labor se debe de
realizar de inmediato.

EL anterior taller, ubicado al extremo ceste del puerto, es
utilizado principalmente para el almacenamiento de materiales
que compra el puerto para realizar el mantenimiento de Llos
equipos e instalaciones, el 4rea de este taller es 3.320 m?.

25 3 Edificios Administrativos

Los edificios de administracidn principales estdn ubicados
cerca de ta entrada Lateral del puerto, al final de la calle 1,
aparte de esto existen otros pequeffos edificios en el puerto
como por ejemplo:

o Casetas de guardas

0 RAdministradores de Las bodegas

o Cafeterias etc.

Una gran parte al extremo oeste del puerto es utilizada par un
campo de deportes, a pesar de que ésta 4&rea originalmente iba a

servir como 4rea de expansion del puerto, el drea total del
campo de deportes es de aproximadamente 15.000 m.

2.5.4 Conexiones del ferrocarril y carretera.
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Rep. Fed. de Rlemania ' 1989



beiod MAMIUEA WY NI, 1 TN % A We s Ne S tEATINE LT T = o T e i

Fuecto LINONMIOTH (Cnsta Ric:) 1-44

EL prerto de Limdn estd conectado directamente a la red de
ferrocerril, INCOFER tiene wun ogran patio al Llado ogesie del
puerto, al sur de la avenida 1 . Este patio de ferrocarril
tiene coneccién directe al muelle 70 vy a Lla Termipal de
Contenedores. La entirada a este patio se encuentra el lado
oeste del puerto, su longitud tutal es de aprox. 750 m con un
ancho de G0 m, La instalacidén en si, da muy mala impresion, vya
que actualmente es usado par3s almocensr carros de ferrozarril
viejos o dafiados.

La romana del ferrocarril estd instatada cerca de Lla Terminal
de Contenedores, atrds del taller mecanicao.

La coneccitn del puerto por carretera es a través de la
carretera nacional N 32, esta carretera estd en condiciones
relativamente buenas de conservacidn y su trazado es por Las
ciudades de Siquirres y Guédpiles, hasta Llegar a Lla ciudad
capital San José. EL trayecto entre San José y Limdn puede ser
efectuado por un vehiculo que transporta contenedores en un
tiempo de 3 1/2 horas aproximadamente. La avenida 1 de Limdn es
prdcticamente el dltimo kildmetro de Lla carretera N 32, Lo que
hace que todo el trafico, incluyendn Llos camiones que deben
esperar su autorizacidén para entrar al puerto, produce un
congestionamiento en dicha  avenida, situacién que debe ser
solucionada tan pronto como sea posible.

2.5.5 Servicios de agua potable, electricidad y drenajes

En el puerto de Limdn, sobre todo La Terminal de Contenedores
cuenta con un sistema de electricidad, agua potable y drenaje
bastante aceptable. EL sistema eléctrico tiene fallas que
afectan La operacidn del muelle, y en el caso de La Terminal de
Contenedores este aspecto es mds critico si La falla ocurre
cuando se esté operando un barco portacontenedores.

El resto de lLas instalaciones no son tan fuertemente afectadas,
pero si sufren trastornos, de hecho en Llas oficinas es
frecuente ver que las unidades de aire acondicionado se paran o
disminuyen su ritmo de trabajo debido al bajo voltaje.

e tiene entendido que el ICE, institucidn encargada de brindar
el servicio eléctrico, tiene bajo ejecucidén La construccidn de
un anilto, de manera que el puerto pueda ser alimentado por dos
Lados diferentes y asi tener mayor confiabilidad.
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R pesar de Lla alte fisbilidad que se ha lagrado durante Los
tliimos affos en el suministro de energia eléctrica del puerto
asi como de La ciudad de Limdn, adn ocurren cortes es5poracicos
de electricidad debido a reldmpagos ya que la mayoria de Llas
Lineds eléctricas en Costa Rica se encuentran al aire Libre.
Estos cortes son no obstante relativamente escasos siendo a La
vez remediados en La mayoria de Llos casos a muy cortc plazo. En
Lo normal el pusrto posee ademds suficiente suministro de
electricidad para los consumidores mayores como La grda portica
de contenedores. R pesar de ello debe continuarse con el
mantenimienta preventive del agregado de emergencia Diesel,
poniéndolo en todo momento en condiciones de servicio para
estar tembién equipados para estos raros casos de emergencia.

EL sistema de drenaje de La Terminal de Contenedores funciona
bastante bien,se require que se Lle Llimpie de una manera
frecuente de manera que pueda sequir brindando un servicio comg
el que han venido realizando hasta hoy.

En Lo referente al suministro de agua potable, el puerto no
adolece de este servicio indispensable, tal vez es necesario
velar por que se reparen algunas fugas de La red para optimizar
su uso este servicio, principalmente en Las plantas altas de
Los diferentes edificios administrativos.

Ya en el antiguo Plan Maestro de 1980 se seffalaron Los
problemas existentes en el suministro de agua potable. En
comparacién a dicha situacién, hoy se han logrado me jogds pero
aun siquen ocasiondndose deficiencias en el suministro a
embarcaciones. Este hecho puede afectar sensiblemente a Llos
cruceros, ya que estos requieren una relativamente alta
cantidad de agua durante un Lapso de toma bastante corto. La
lLinea de agua potable instalada en el muelle de contenedores
dispone de wun didmetro de dn 150 mm y podria con ello
suministrar facilmente 200 m3/h si se emplean dos bocas de agua
potable a La vez. Oe esta forma un crucero puede tomar 1000 m3
en cinco horas, Lo cual puede considerarse como suficiente en
vistas de Las embarcaciones que aqui hacen escala.

EL problema en el suministro de agua potable no es por Lo tanto
un problema que posee su causa en el puerto mismo. Las
deficiencias se encuentran fuera del ambito portuario y se
deben blemente a la insuficincia de Los depdsitos de agua
potable de Lla ciudad. Como ya fue demostrado en el Plan Maestro
de 1980, lLas fuentes de aqua potable de Limdn y de sus
alrededores son mds que suficientes.
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El suministro de aqua puiable a buques atracades en ol Huclle
70 e atn mas dificil. A pesar de la existencia de una Linea de

"L

agua patobte en esta instelecidn portuaria, su didectro de tan
sole una pulgada no es suiicients pera el abastecimicnte de
emLarcoriones. y | i
& (4 & frerEst e O

+

EL Puerto de Limdn ne dispone de une tuberla pera bomberss, Lo

cusl tampuco  es nacesario. Segun Gormes jnternzciovnales de
Tsequricad, Los bugues dzben poseer sistemas propios  para  la
Lucha c¢ontre incendios. Adicionalmente a Los remolcedores
pertuerics dotades de equipos de bomberas, puede recurrirse  en
caso de emergencia a la asistencis de los equipos de bowberos
de Lz localidad que deberlan entonces operar también cen  agua
de mar.

2.5.6 Infraestructura en ticin

Bodegas _de Transite y Talleres

De acuerdo a Lla carga tan difercnte que se maneja en Moln
respecto a Limdn, no es necesario el contar por el momento con
bodegas en cl puerto. Los puestos bananeros estan equipados con
ccbertizos, Las cuales facilitan La operacidn sobretodo en
ocaciones que hay Lluvia para que la operacidn sea continua.

Los barcos con destinos a8 Europa son cargados mediante una

banda transportadora conectada a Llas bodegas de Llos barcos vy
através de Llas escotillas Llaterales de Los buques, de manera
que Lla parte entre el Llado del Ubarco y Los cobertizos se
encuentra desprotegida, pero puede fdcilmente en caso de
requerirse protegerse con manteados impermeables.

EL taller de Moin es mucho menor que el de Limdn principalmente
porque no hay equipo rodante, debido a que el equipo que se
necesita para La operacidn bananera es basicamente montacargas
y fajas transportadoras y algunas paletas.

Conexidn del Ferrocarril y Carretera

EL puerto de Moin esta conectado a La red de ferrocarril.
INCOFER posee un amplio patio al Llado oeste del puerto que
cubre un 4rea superior a 60.000 m*. Esto limita el futuro
desarrollo del puerto.
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.La manipulacidn directa de contenedores es posible en ambos
muelles. La compafila STANDAR FRUIT CO. (OOLE) opera sus
contenedores desde 1982.

EL puerto también tiene conexién a La carretera national N 32
por medic de una carretera de concreto através de La cual
circulan La mayoria de todas Las frutas tropicales exportadas.
EL ferrocarril y La carretera en los alrededores del puerto se
encuentran en buenas condiciones.

a 3 i

12.5.7 - Redmen

Ambos puertos, Limdn y Moin, sufren del oleaje del Atlantico.
Los rompeolas existentes tienen una estabilidad constructiva
suficiente y no muestran dafMos, con excepcién de un menar dafio
en Limén. Dependiendo de La direccidn del viento Los muelles no
siempre pueden ser utilizados. La direccidn mas desfavorable en
Limén es de 90, y La en Moin de 0°'

La dnica posibilidad de mejorar esta situacidn es una
prolongacidn de Los rompeolas en ambos puertos. '

EL estado fisico de Llos principales muelles (terminal de
contenedores en Limdn, muelles bananeros y muelle petrolero en
Moin) es bueno. Su capacidad es adecuada para Los actuales
tipos - de uso. Las wviejas instalaciones de Limén tienen
limitadas posibilidades de utilizacién. EL Muelle Setenta es
afectado por problemas del oleaje. EL Muelle Nacional tiene una
profundidad insuficiente. EL debil estado fisico del Muelle
Metdlico no permite una rehabilitacidn, por Lo tanto debe ser
desmantelado. '

La pavimentacidn y el drenaje son generalmente adecuado,
requieren sglamente un mantenimiento y Limpieza regular.

Las plataformas de Los atracaderos en Moin tienen una capacidad
de 3.6 toneladas por m®. Por eso no permiten el manipuleo de
carga pesada y de contenedores con un despacho que aloca La
unidad directamente a La superficie. -

4 - NI bt
R G N T Y Lk oy i
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A finzles e febrero de 1985 se Lleved & cabo una detaliada
verificecinn del estadc da manteonimients de La maguinaria,
clasificandose eL eguipn en seis categorieas segdn su estade.
Las normas de clesificacidn  asi cuwc tos resuitados, pueden
pbservarse en el anexo 4.

Debidn a La falta de datos excctos sobre la puestz Bn  servicio
no sc pudo determinar Lla utitizacidn reasl de las miquiras y por
ello se procedio el 22/02/88 a Lla Llectura de todos los
contadores de horas de servicio registréndese  Llas pspoctivas
lecturas €N un Cucdro sindptico. ©L 23/0G/108 se pPOCEle a una
nueva Lectura y Les difverencias observadas fueiron objeto do una
tutzlizacidn estimada para todo un z2ffe. Los promedios de
utilizacidén anual de Los eqguipos asl resultante, expresadus €n
horas de servicio por cfio también pueden observarse en el ani:xo
14.

variaciones temporales de mayor importancia con respecto  al
emples de los equipos son desconocidos u oscilan entre
tolerancias desatendibles de estimaciones. Para La grda pértica
de contenecores se han registrado Los datos en forma separada
en el anexo.

2.6.1 Hontacargas

Practicamente todos Llos montacargas fueron adquiridos en
1981/82 en el marco del Proyecto Alemdn, conjuntamente con wun
amplio equipamiento de repuestos. EL fabricante de esta
maquinaria es MITSUBISHI. i

Dos antiguas mdquinas CLARK fueron res;auradas en el mes de
febrero de 1988.

EL estado de conservacién del equipo de MITSUBISHI es - gracias
a su buen mantenimiento asi como debido a Las pocas horas de
servicioc - bueno. Para cada mdquina existe un . cuadro histérico
detallando exdctamente Los trabajos realizados.

El suministro de repuestos es aun satisfactorio debido al
amplio inventario inicial. No obstante se multiplican Llos
faltantes.
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Debido a Llos Llargos periodos de entrega de repuestos, a La
inflexibilidad administrativa de JAPDEVA asi como al servicio
insuficiente del importador, quién se niega a ejecutar pedidos
menores, se reiteran Los casos de prolongados periodos de
inactividad. Aparte de esto, La disponibilidad de La maquinaria
es buena. Las fallas en los cilindros hidrdulicos de elevacién
ocurren de forma extraordinaria, Lo cual se debe por Lo menos
en parte a Lla escasa proteccidn de Los cilindros del equipo.
Fue asombroso constatar durante La apreciacion de La maquinaria
que varios motores presentasen una compresidén claramente
reducida a pesar de lLas escasas horas de servicio realizadas,
Lo cual es una indicacidn de un avanzado desgaste. A corto
plazo ha de esperarse Lla necesidad del repaso de motores.
Teniendo en cuenta el buen estado general del equipo, resulta
recomendable La ejecucidon de estos repasos. La utilizacian
anual de equipos comparables en Europa oscila entre 1500 y 2500
horas de servicio. Un rendimiento total de 10.000 a 15.000
horas de funcionamiento hasta Lla exclusidn del servicio es
comdn en Europa. Valores correspondientes pueden esperarse
también en Costa Rica gracias a La buena labor del taller de
reparacidn y mantenimiento, pero bajo La condicién de una
mejora del equipa del taller y del suministro de repuestos.

2.6.1.1 Montacargas de 2.5 ton *

Como promedio, Los montacargas de Lla clase de 2.5 t Lagran
actualmente 10SS horas de funcionamiento anuales. Desde La
puesta en servicio en 1882 hasta mayo de 1388, el
funcionamiento global promedio fue de 3213 horas par maquina.
De esto puede concluirse una mejora en el grado de utilizacidn,
pero Llos valores de La utilizacién total asi como de La anual
son extremamente bajos.

Las maquinas son empleadas primordialmente en el manipuleo de
carga general y del banano paletizado. ~

La disminucién del transbordo de carga convencional en favor
del trafico contenedorizado juega un papel importante en La
justificacién de La reducida utilizacien. No abstante no se
Logra cubrir frecuentemente La demanda tope en el manipulea del
banano. :
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2.6.1.2 Montacargas e 3.0 ton
EL repdimiento promedio cnesl de Las msguinas de 3 ten iue
deterininady en 1336 horas de funcionamiento, el promedio gloha

en 4486 horas de funcionamiento. Todas las demas indicaciones
corresponden 2 suguellas valides para las maquinas de 2.5 | S

2.6.1.3 Montacargss de 3.5 ton

Las maquinazs de 3.5 t esten equipadas con abrazaderas para
bobirn2zs de papel y son empleadas practicamente de forma
exclusiva en el manipuleo del papel a pesar de ser
relativamente simple su transformacion en- montacsrgas
corrientes. La duracien del reequipamiento con horquillas es de
aproximadamente 30 minutos por maquina. Las horquillas existen
ya en el Puerto de Limdn.

Conforme a La utilizacién parcial de estas mdquinas se cbservan
primedios de rendimiento anual de 762 horas respectivamente y
un total de 2552 horas de funcionamiento, ambas cifras son
extremadamente bajas.

Mediante el reequipamiento con horquillas, podria contribuirse
con esta maquinaria a La cobertura de demandas tope en el
transtordo del banano asi como de La mercaderia general.

2.6.1.4 Montacargas de 10 ton

Estas maquinas son empleadas en su mayoria en el manipuleo de
productos sidertrgicos. Su wutilizacidn de 512 horas de
funcionamiento promedio por mdquina asi como de 2073 horas de
funcionamiento total, es demasiado baja. Seria recomendable
adquirir para estas maquinas abrazaderas para babinas de papel
o equiparlas con aquellas ya existentes si es técnicamente
posible a efectos de Liberar Las mdquinas de 3.5 t para otras
Labores.
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2.8.2 Portacontenedores

Los "straddle carrier® cuyo fabricante es La TCM, disponen _de
una alta y equilibrada utilizacidn, Lo cual es asombroso para

este tipo de maquinaria que requiere un alto grado de

mantenimientao.

EL rendimiento  global promedio es de 4684 horas de
funcionamiento, el funcionamiento anual estimado es de 1139
haras.

EL estado de conservacidn de este equipo es relativamente bueno
gracias al prélijo trabajo de mantenimiento. Las costosas
rehabilitaciones de Las cabinas herrumbradas se efectuaron bajo
iniciativa propia ya que La proteccidn anticorrosiva de Las
maquinas no era suficiente para Llas condiciones del clima
Limonense.

Los bajos valores de' compresidn de Llos motores indican La
necesidad de prdximos repasos de Los mismos.

La expectativa total de vida econdmica de estas maquinas es -
bajo Llas condiciones actuales - dificil de determinar
cuantitativamente ya gque Lla construccidn bdsica puede lograr
una vida de’ larga duracidn si se remplazan Los componentes
desgastados. Adn no se ha Logrado La mitad de La vida econdmica
esperada. En Europa se esperan alrededor de 30.000 horas, Lo
cual tedricamente también es factible en Limdn.

Pero para ello debe dedicarse especial atencian al suministro
de repuestos particularmente en Limdn, ya que una creciente
demanda de reparacidn frente a una disminuida disponibilidad de
repuestos puede conducir en un futuro préximo a situaciones
criticas. Aqui debe tenerse en cuenta que debido a La elevada
demanda de mantenimiento, pradcticamente siempre se encuentra
una maquina en el taller a efectos de Llevar a cabo Las
trabajos regulares. La baja de wuna ulterior maquina podra
distorsionar sensiblemente el trasbaordo de contenedores. Si se
quiere lograr una Larga vida de La maguinaria asegurando a la
vez el rendimiento en el manipuleo, parece inevitable La
adquisicidn de una mdquina adicianal. En el caso, de adquirir
straddle carriers adicionales antes de La expiracidn del tiempo
de vida econdmica prevista del equipo existente, serd razonable
remplazar también este dltimo entregandoselo en comisidn al
vendedor. Este tipo de transaccidn es corriente y simplificaria
la adquisicidn de repuestos vy permitiria La posibilidad de
intercambiar piezas entre todas La maguinas.
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Les remolcederes, cuyo fabricante os tLa prutese WIEDEMANK, <on
Los taxis del puerto, Muy frecueniemsnte solo  son emnluidos
para el transparis de personas. las 0scasss horas  de

funcicoamiento (promedic total 3581 [ anual 773) demgestiran  su
reducids significencia para el transherde de cargas en el
puerto. También aqul influye la disminuvcidn del menipuleo de
mercaderias  convencionales. Meumdlicos especiales asi comu
problemas en el suministro ce repuestes son frecuentes pera  no
influyen en demasia el servicio portuario.

=
C
e

En caso de un eventual reemplazo deberd rocurrirse 2 La
adguisicidn de tractores de arrasstre existentcs y representados
ya en Costa Rica.

2.6.4 Cabezales

lLos cuatro tractares MAF Y fueron adquiridas en 1881
conjuntamente con el otro equipc. Debido a La falta de doble
traccidn asi como por La falta de caballos de fuerza, solo se
prestan a La operacidn en Lla terminal, es decir para el
transporte de Los contenedores on la terminal misina.
Rdicionalmente se adguirieron en 986 dus cabezales SISU con
doble traccidn, asiento giratorio y mayar fuerza a efectos de
poder ofrecer también servicios RofRo.

Las seis madquinas se encuentran en un buen estado general pero
debido a Lla falta de repuestos, especialmente despues de
accidentes se sufren prolongadas bajas de este equipo. De Llos
vehiculos MAFI puede afirmarse que atn no  han completado La
mitad de su expectativa de vida econdmica, lLas mdquinas SISU ni
siquiera La décima parte.

La situacidén en torno al suministro de repuastos para todos Los
cabezales debe mejorarse.

Con el fin de reducir en un futuro Llos problemas en el
suministro de repuestos, deberian remplazarse Las maquinas MARFI
al cabo de su vida economica por cabezales comunes
representados en Costa Rica vya que estos serian enteramente
suficientes para La operacidn en La terminal.
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2:6.5 Carretas

Las carretas se encuentran en un estado general satisfactorio.
Parcialmente fueron reforzadas Las construcciones de Llos ejes
por el taller mecanico.

Adn no se ha Llegado a Lla mitad de Lla duracién de vida
econdmica esperada.

Problemas surgen con Las ruedas de goma endurecida ya que son
daMadas por objetaos de hierro abandonados en Llas superficies
del puerto en combinacidn con frecuentes sobrecargas de las
carretas mismas.

Esto podria evitarse mediante Limpiezas requlares de Las
superficies de trafico.

Debido a Los altos costos de este tipo de ruedas, deberia
considerarse un reequipamiento con neumdticos existentes en
Costa Rica una wvez consumidas Los neumaticos de repuesto adn
existentes.

2.6.6 Carretas para contenedores

Las carretas para contenedores tampoco han lLlegado a ta mitad
de La expectativa de vida econdmica. Su operacidon no plantea
problemas. Piezas de recambio pueden adquirirse en su mayoria,
neumdticos en su totalidad de forma Llocal.

287 Grdas

2.6.7.1 Grdas mdviles

JAPDEVA dispone de dos antiquas grdas mdviles, una P&H y una
GROVE que normalmente Logran cubrir La demanda relativamente
baja. No obstante, Los problemas en el suministro de repuestos
conducen también aqul a prolongados periodos de baja del
- equipo, en especial en La grda GROVE. La situacidn en torno al
suministro de repuestos debe me jorarse.
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La grd2 del muelle 70 fue reposadz por complelc en el affa 1987.
Para su pursta en servicio feltaban en {ebrero de 1308 plezZas
para la sujecidn del contrapeso. Le grya no  tiene @mucha
importancia en  Llac  eperaciones de trasbordo, por Lo cual

tampuio cs provisible un cambio.

Las horas de funcionamiento e desconocen.

EL mantenimiento reqular no plantea problemas y la adquisicidn
de repuestus es - salva raras excepciones - posible en forma
Local.

2.6.7.3 Groz de contenedores

EL estado de mantenimiento de La grda pdrtica para contenedores
LIEBHERR es bueno.

Con el fabricante existe un convenio, mediante el cual se
posibilita un suministro de repuestos relativamente rédpido en
casos de emergencia.

A pesar de ello, Los perlodos de baja por la falta de repuestos
son demasiado largos para una sdla gria de este tipo ya que no
existe ninguna alternativa para tales casos. En el pericdo del
25/12/1987 al 24/05/1988 fueron registrados y evaluados todos
Los datos operativos de relevancia de La grda (anexo 14).

Durante este periodo, La grua efectud, segdn el contador de
twistlocks, 14.785 movimientos, es decir aprox. 35.500
movimientos estimados para todo el affo ¢ 2.960 por mes. Estas
cifras incluyen también aquellos movimientos que son necesarios
para trasladar contenedores en un buque mismo o para abrir Las
bodegas. Ademas fueron registradas todas Las cerraduras
erroneas.

Durante el mismo periodo se Lliquidaron, segdn estadistica
portuaria, 11.280 movimientos. Esto corresponderia a un
rendimiento de trasbordo anual de 27.072 contenedores, Lo cual
significa que sélo un 76.3 % de Llos movimientos de Los
twistlocks es efectivamente Liquidado. Seria recomendable
proceder a La comprobacidn de este porcentaje.
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Segdn una investigacién Lllevada a cabo en 647 grdas para
contenedores empleadas en todo el mundo por la revista
CONTRINERISATION INTERNATIONAL 9/87, esta grda adn corresponde
al  grupo con 501 - 1000 movimientos semanales (base:
movimientos Liquidados). A este grupo pertenecen 44.8 % de Las
gréas examinadas. En un 25.1 % de Llas gradas Lla utilizacidn es
mds baja (& 500 movimientos).

EL periodo mdximo de funcionamiento anual de una grda pdrtica
para contenedores es calculado por EUROKBI, una de Las
terminales de contenedores Lider en el puerto de Hamburgo, en
base a Largas experiencias como sigue:

Dias Laborales portuarios x 24 h - 30 % para mantenimiento -
30% para periodos de maniaobra de Los buques.

Segdn esta formula, el funcionamiento madxime en Limdn seria de
4198 horas por affo.

Estimadas 2355,8 horas/anuales hacen Llegar La grda entonces a
una utilizacidon tedrica de 56.11 %, si se parte de wuna
productividad invariable.

La productividaid de 14.3 movimientos efectivas por hora de
funcionamiento en buques portacontenedores puede ser
considerada como satisfactoria.

La duracién del mantenimiento durante el periodo de La
investigacidon fue de 430 haras, Lo cual corresponde con 36.1 %
@ un 20 % mds que Las experiencias de EUROKRI. EL transbordo
promedio de contendedores por una grua por affo en EUROKAI es de
52.000 movimientaos, en La Terminal LAGER- UND
SPEDITIONSGESELLSCHAFT, otra terminal de contenedores en el
puerto de Hamburgo, es de 26.400 movimientos. Si se considera
qQue La adquisicidn de piezas de recambic es mucho mds dificil
en Costa Rica, puede hablarse de una utilizacidn satisfactoria,
sin que La grda aun haya Llegado a sus Limites de rendimiento.

AL analizar Lla pregunta si la adquisicidn de una grda adicional
es razonable, debe considerarse, a parte de Los prondsticos del
trafico, también La seguridad general de servicio que se crea
mediante wuna segunda grda. Sdélo al disponer de dos graas
pérticas para contenedores que operen de forma independiente,
puede responsabilizarse el empleo de buques portacontenedores
sin aparejos de carga propios hacia el puerto de Limdn,
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Durante ot perlode mencionade fueren despachedos por La grta of
bugues portacontenedores 17 de cargd general. Por ppocima o
ello se Llevaron a cabo 7 operaciones de cerga pesada.

L)

En buques portacentenedores se afectuaron 14.283 operaciones de
twistlock (cerraduras) mientras que en bugues de carge general
se contaraon 524.

Esto significa que wun 86.3 % de Llas operaciones fueran
efectuadas en buques partacontenedores y solo un F.7 R BN
bugques de carga general.

Casi el 60 % de las interrupciones de servicio de Lla groa se
debieron a problemas en La cobertura del conducto del cable que
frecuentemente se traba Lo cual conduce a deformaciones en el
mecanismo de encoge del cable en La grua. Seria razonable
reemplazar la cobertura existente por un sistema mejor.

5i se decide la adquisicién de una grta portica adicional, ha
de investigarse  si el ICE (Instituto Costarricense de
Electricidad) se encuentra en condiciones de suministrar
suficiente corriente alterna estabitizada s efectos de poder
operar Lla grda sin el costoso vy fragil conjunto de
WARD-LEONARD. Las dos reparaciones mayores que condujeron a
protongadas bajas de La grua, fueron causadas por defectos en
el conjunto WARD-LEONARD.

2.6.7.4 Remolcadaores

JAPDEVA adquirid 13884 dos remolcadores de tiro con un tiro de
bita de 19 toneladas métricas, suficiente capacidad para Los
tamafios de barcos que Lllegan a Limén/ Moin. Solamente Los
petroleros de RECOPE necesitan tres remolcadores mientras sean
atracados en el muelle petroltero en Moin.

Los remolcadores de JRPDEVA no se encuentran en un estado
fisico dptimo por La falta de un astillero pequefio en Limén o
Moin que permite sacarlos del dagua vy darlos mantenimiento
preventivo. '

Las inspecciones regulares de JAPDEVA son realizadas en
Puntarenas en el Pacifico.
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EL astilleroc para Llos remalcadores ha sido un requisito
solicitado ya en el PLAN MAESTRO de 1979/1980 y acordado en el
proceso de La compra de Los remolcadores. Sin embargo, La
direccién superior de JAPDEVA no aprobd dicha inversidn
absolutamente necesario. '

2.6.8 Servicios

Tres departamentos de JAPDEVR son de gran importancia para La
operacién  del equipo de trasborde portuario y son
caracterizados a continuacidn. '

2.6.8.1 Taller Mecdnico

EL tatler mecanico rinde bajo Llas circunstancias
prevalecientes, como ya se ha podido deducir de Las presentes
exposiciones, una buena Labor.

Actualmente, el taller opera en Los Limites de sucapacidad de
rendimiento con respecto a aspectos organizativos asi como de
equipamiento.

La entrega del -equipamiento Llicitado, pero wvarias veces
apelado, para el nuevo taller es urgentemente requerido a
efectos de cubrir Lla’ creciente demanda de reparacidn vy
mantenimiento del equipo portuario. Desde 1982 se ha planeado
Lta introduccién de una organizacidn mecdnica y de un
mantenimiento apoyados en elL procesamiento electrdnico de
datos. La empresa consultora encomendada con este trabajo adn
no ha logrado implantar Los programas previstos. Por esto Los
pocos jefes y capataces capacitados se' encuentran ocupados con
trabajos de rutina que podrian ser ejecutados paor  La
computadora. Ya no ha de esperarse que Los citados programas
sean introducidos. Conjuntamente con el equipamiento del taller
han de suministrarse computadoras personales. DOeberd panerse
atencidn para que se adapte una organizacidn de taller simple vy
que el personal sea formado en consecuencia.
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?.6.6.2 Badegas de Materiales

EL suministro de repuestos para ¢l eguipo de trasbordo
portuaric depende précticamente de forms exclusiva del
almaconamiento propio, ya que ninguno de los fabricanles de Las
maquinarias dispone de reservas de repuestos en Costa Rica.
Oebide 2 que Llas existencies suministradas en  su epoca
conjuntamente con el equipo  presenten crecienties escaseces,
resulta imprescingible reabastecer decididamonte Las
existencias Lo antes posible.

R efectos de hacer los pedidos en Lo posible de acuerdo & La
demanda real serla necesaric evaluar el consumo hasta el
presente asi como estimzr Los futuros consumos. EL sistema de
procesamiento electrdnico de datos instaladoc no responde 3
estas exigencias ya que se ha omitido de actualizar el archive
maestro osi como tampoco se han determinado ni introducide Las
cantidades minimas. Esta situacién sdlo podria remediarse
mediante una reorganizacidn general, ta cual debec-la ser
precedica por un inventario completc. R efectos de no retardar
mds estos trabajos urgentes para el mantenimiento de Los
servicios aparenta razonable ejecutarlos independientemente del
consultor encomendado de ellos, ya que éste Los estd retrasando
desde 1382.

Un nuevo archiva maestro deberia instalarse en una computadora
personal conjuntamente con todos Llos datos correspondientes.
Ello seria enteramente suficiente para La Labor cotidiena a
condicidn que el personal sea formado en el manejo.

Para el caso que el sistema integrado de procesamiento
electranico de datos de JAPDEVA sea operativo mas adelante,
podria adoptarse el archivo maestro de La computadora personal.

2.6.8.3 Proveedurla

Varias medidas de reorganizacidn en La proveeduria han
conducido a notables mejoras de La eficiencia, no obstante se
requiere atn alzas necesarios y posibles dentro del margen de
los reglamentos de compra en vigor. La medida mds importante
seria una estricta separacidén del departamento de adquisicidn
de repuestos de Llas demds actividades de La proveeduria y el
empleo de un comprador técnico.
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2.6.9 Otros

La seguridad generat del servicio del puerto seria
considerablemente mejorable y el desgaste de neumdticos
esencialmente reducible, si se Limpiacen mejor las superficies
de circulacién.

Para poder Llimpiar regularmente Llas amplias superficies de
hormigdn, se necesita una barredora mecdnica montada en un
chasis de camién. Su adquisicidn debe recomendarse de faorma
urgente.
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3 ; QRGANTIZACION PURTURRIM

3.1 Potitica portuerie nacional

EL estado cusiarrivstust Conprends no sdlo Lo gque se conoce COmD
Gobiernc Central, sino. también un considerable conjunto de

instituciones de diverso rangn, entre las que se destacan Llas
instituciones autdnomas por su mayor nivel politico-juridica.

La Constitucidén Folitica de Costa Rica estd dedicada en su
mayor parte a regulear Lla orgznizacion y las atribuciones de Los
tres Foderes.

“Las Institucicones Autdnomas del Estedo gozan de independencia
administrativa y estdn sujetas a La Ley en materia de Gebierno.
Sus directores responden por su gestidén", sequn Articulo 188 de
la Constitucidn Politica.

En  Puerto Limdn las siguientes instituciones autdnomas
intervienen en el sistema portuario:

0 JAPDEVA comc autoridsd portuaria dnica en La costa del
Caribe,

0 RECOPE como ¢nico importador de productos de petroleo,
0 INCOFER como dnico administrador y operador del ferrocarril.

EL Ministerio de Obras Pdblicas y Transportes (MOPT) es La
entidad del Gobierno que requla el sistema portuario nacional.
Dentro del MOPT se encuentran tres unidades que dlrectamente
estdn relacionadas con el sistema portuario:

0 La Direccién de Transporte Maritimo que se encarga de
aspectos juridicos y de tarifas,

0 Lla Direccidn de Obras Portuarias y Fluviales encargada de
los aspectos técnicos de La ingenieria portuaria vy
construcciones,

o el Consejo Portuario Nacional como coordinador de Llas
politicas en materia portuaria.

EL Consejo Portuario Nacional estd integrado por el Ministro de
Transportes (MOPT) o su delegado como presidente, el Ministro
de Hacienda o0 su delegado, Los presidentes ejecutivos de Las
dos autoridades portuarias de Costa Rica, INCOP y JAPDEVR, Los
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presidentes ejecutivos de RECOPE y Los directores de Las
direcciones de Transporte Maritimo y Obras Portuarias y
Fluviales.

Los miembros del Consejo Portuario Nacional son de nombramiento
politico, con excepcidn de los directores de Las direcciones
citadas que son funcionarios amparados bajo el régimen del
Servicio Civil. Esta configuracidn induce a una alta influencia
politica en La toma de decisidnes con alcance a lLargo plazo, si
se considera que cada cuatro aflos esos miembros de nombramiento
politico son cambiados.

Asi dificilmente Costa Rica puede establecer una politica
portuaria permanente. ELLo tiene sus repercusiones también en
Las instituciones autdnomas involucradas en el sistema
portuario.

EL consultor considera adecuado La actual organizacidn de Las
entidades involucradas en La politica portuaria.

Lo que s1 muestran deficiencias, son La relaciones entre Las
entidades, Lla capacidad y wvoluntad de dialogos francos,
criticos pero constructivos. Las reuniones del drgano rector
mds alto, el Consejo Portuario Nacional son muy escasos y sin
continuidad. EL Consejo Portuario Nacional no ha logrado jugar
un papel convenciente como rector del sector.

No hay wuna participacidén activa y permanente del sector
privado, por ejemplo de Los ususarios del sistema portuario, en
La toma de decisiones.

3.2 Organizacidn de JAPDEVA

EL funcionario de mas alto nivel en JAPOEVA e$§ su Presidente
Ejecutivo. EL cual es también miembro del Consejo de
Administracidn (ver cuadro abajo).

EL Presidente Ejecutivo tiene dos departamentos bajo su contraol
directo: La Auditoria y el Departamento de planificacidn, que
deben considerarse como asesoramiento (STAFF OE APQOYD).

En el nivel inferior existe un Gerente General, superior de las
tres Gerencias (Portuaria, Administrativa y Desarrollo).

Consorcio PLANCO/LANOWEHR/SELLHORN
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T o )
2 Y b MPAGH s (Epara Rica)

Esta estrucivirz 88 poco comdn. Hay des niveles altos, La
Presidencia  Ejecutiva ¥ La Gerencia Generat y SU3%
responsabilidades no estén claramente definidas  aungue tienen
Oepariamentos a su Cairgo.

Rdeomds, existen fres gerericias optretivas que deberian
reportarse directzmente al Presidente Ejecutive (y a su vez a
la Junta Directival). De hecho estdn cumpltiendo esa {fupcidan por
La participacidn en el Consejo de fidminisiracién junte con el
Gerente General.

La organizacidn aclual refleja La doble naturaleza de JAPDEVA
come Autoridsad Portuaria y encargada del desarrolle de La Zona
RAtlantica.

Sin embargo, esta estructura es muy complicada y debilita Las
responsabilidades La autoridad de Las gerencias
operacionales.

La Gerencia Administrativa debe cumplir funciones para ambas
administraciones, La del Puerto v La de Desarrollo,
financiéndose enicamente  del presupuesto del puerto v
responsabilizandose ante Llas otras tres gerencias.

Las funciones de la Gerencia Administrativa no estdn claramente
definidas o se encuentran mezcladas con Las de Las demds
gerencias (p.e Bodega de Materiales, Proveeduria, Personal,
etc). *

Consorcio PLANCO/LANDWEHR/SELLHORN
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Cuadro I-11
Organizacidn Actual de JAPDEVA
ADMINISTRACION ADMINISTRACION
DESARROLLO CONSEID DE PORTUARIA
ADMINISTRACION
l
PRESIDENTE
EJECUTIVA | | 1
SECRETARIAS AUDITORIA DEPARTAMENTO
LIMON/SAN JOSE PLANIFICACION
PLANTFICACION
PORTUARTS
PLANIFICACION
DHINISTRATIVA
[PLANTF ICACION
GERENCTA DESARAQLLD
GENERAL
ESTARISTICAS
- I I i ) T i}
COMISION DE SECRETARIA ASESORIA RELACIONES SERVICIOS
VIVIENDA LEGAL PUBLICAS GENERALES
| TRANSPORTE
SALUD
DCUPACTONAL
GERENCIA GERENCIA GERENCIA SEGURIDAD
DESARROLLO ADMINISTRATIVA PORTUARTA VIGILANCTA
]
SERVICIOS
DEPARTANENTQ ADMINISTRACION REPARTAMENTO HISCELANEDS
RECURS0S DESARROLLO OPERACIONES
NATURALES PORTIIARIAS
DEPARTAMENTO INFORNATICA DEPARTAMENTO
TECNICO MARIND
DEPARTAMENTO DEPARTAMENTO DEPARTAMENTO
PROYECTOS RECURSOS TECNICO
GROPECUARINS HUMANDS
SERVICIOS DEPARTAMENTO DEPARTANENTO
GENERALES PROVEEDURTA MERCADED
OF ICINA REG. BODEGA OE
GUAPILES HATERIALES
DEPARTAMENTO
CONTABILIDAD
Y COBRANZAS



Estudio de ctibilid aversiones fNdicianales en el
Puaeto LTHE 110« I-G4
No evisie una clara seperacien d2  funcicnes de Lla Gerencis
fdminiatiretiva en cuantn & servicios para la Cclenrja fortuaria
v la Gerencia Desarproilag

y tiende a c¢ludir responsabilidades de  las gerencias

Esti e
(Geneital , Portuaria, Ndministrativa y U sarrolle) azimismo no
facilita una adecucda separacidn de Las {unuo asignzdas a las
sctividades portuarias y del desarrollo

La complicads orgenizecicn superior ¢ ta falta de separacién de
la Rdmilnistracion Portuaria y la Reministracién Oesarrollo no
favorecen y tampoco facilitan un pregreso administrativo
interro, mafs lDhien produce un estancamiento can Las
consecuencias negativas de aumentos en la burocracia, pérdida
ge recursos y desmotivacidn del personal. ‘

3.2:1 Financiamientoc de las Gerencias

Idealmente el Puertc no deberia financiar actividades para el
desarrollo de una zona particular, sino servir unicamente a Lla
economia nacional como un punto de transferencia en La cadena
de transporte.

Sin embargo, todavia persiste el lineamiento politico-juridico
de que JAPDEVA debe financiar las actividades de desarrollo, de
recursos generados par el puerto.
Existen también normas presupuestarias y directrices politicas
que obligan al puerto a destinar recursos para fines no
especificados en La ley organica.

En tanto que La ley orgdnica de JAPDEVA no sea modificada vy
mientras que no hayan otros recursos provenientes p.e. del
presupuesto nacional o agencias financieras internacionales, el
puerto debe destinar fondos a La Administracion de Desarrollo.

Este costo incluido en las tarifas portuarias debe considerarse
como impuesto o tasa.

Sin embargo deberia existir una clara separacion de La parte de
fondos transferidos al desarrollo.

Consorcio PLANCO/LANDWEHR/SELLHORN
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Deberian establecerse Lineamientos claros y transparentes para
los Usuarios gque pagan Los impuestos o tasas administrativas
del puerto para que despues puedan gvaluar el buen
aprovechamiento de Los fondos invertidos en el desarrollo de La
Zona Atlantica.

Lineamientos claros y transparentes también obligan al
responsable (gerente) al uso dptimo de los recursos, ayudan
entonces a desarrollar una administracidn eficiente.

Dentro del marco Legal actual, a corto plLazo se puede crear Lla
condicién bdsica para un mejor funanciamiento de La JAPDEVA.
Esto se Logrard separando totalmente Llas administraciones
portuarias y del desarrollo dentro de La misma JAPDEVA.

En La estructura tarifaria existen Las TRSAS AOMINISTRATIVAS,
entre ellos el rubro MUELLRJE que es el derecho que paga la
carga por transitar en el puerto y debe ser pagado por el
importador o exportador nacional.

EL Consarcio recomienda destinar lLos recursos provenientes del
MUELLRJE al financiamiento de La Administracidn de Desarrollo.
Una vez cumplida La fase de reorganizacidn y racionalizacidn de
La estructura administrativa. de JAPDEVA sera altamente
recomendable contar con un PLAN MAESTRO DE DESARROLLO para La
vertiente Atlantica. :

Los ingresas por esas tarifas seran Los ingresos
presupuestables:de La Administracidon de Desarrollo, y de Los
cuales debe financiar sus actividades, su administracidn y
contribuir al costo de La direccidn superior como Presidencia
Ejecutiva, Consejo de RAdministraciodn, etc.

La fijacion de La tarifa debe corresponder al MOPT en
colaboracidn con Mideplan y MINEX. Queda entonces claro que La
tarifa de MUELLAJE sera considerada como una tarifa politica
para contribuir al desarrollo, tanto de La zona atldntica como
a3 La promocidn de La exportacidn (MINEX).

EL cuadro No. I-12 muestra La evolucién de ingresos tarifarios
por concepto de MUELLAJE y Los aportes de La Administracion
Portuaria (RP) a La Administracidn Desarrollo (RO).

Consorcio PLANCO/LANDWEHR/SELLHORN
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Cuadro 1-12
Desarrolle de  Ingresos por MUELLR3E y Llas aportes a La
ADHIHTIS TR ISR DESAKROLLAD

RESDS RPORTES

AN THGRE
MUELLRIE™ UE OGP R AD

mitinones COLONES mi[LGﬂDﬁftULUHfSEF}
______________________________________ P e
188 /54,8 19.9
1382 [ 107.1 46.4
1803 ([ 130.3 1611 (
1984 ! 136.8 141.5 N
1265 211.4 | 174.7 Q%\
1586 \\ 275.8 194.0
oA B CF .. N .

Y
3) Incluye servicios adminiéffatiuus de La AR estimados por
el Consercio en forma conservadora (25% de Los programas
presupuestarios Mo. 1.1, 1.2, 1.3 y 1.4
b) Estimado por Consercio en base al informe anual
de presupuesto 1886

——— —r ———— ————  ——— - — . e e AW e e e e e e e e )

Mientras que en aflos anteriores Los aportes a La Administracidn
de Oesarrolle fueron presupuestados, en 1886 JRAPDEVA no Lo
hizo. La Administracién de Desearrollo tenia gastos por 168.1
millones de colones e ingresos por dnicamente 20.1 millones en
1986 segun el informe de JAPDEVA.

Deberia establecerse con mayor claridad Lla transferencia de
fondos del puerto al desarrollo.

3.2.2 Sistemas de Control

Actualmente - como cualquier otra institucidn estatal de Costa
Rica - JAPDEVA posee una Ruditoria Interna que controla La
institucidn de acuerdo a lLas lLeyes de Administracidn Pdblica y
Financiera y sus reglamentos anexos.

Consorcio PLRANCO/LRANDWEHR/SELLHORN
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Sin embargo, no actda como un drgano de asesoria y de revisidn
en cuanto a Lla estrategia adecuada que requiere un modernao
complejo portuario. La Auditoria Interna de JAPDEVA solamente
funciona como wun drgano de La Contraloria General para evitar
abusos administrativos.

3.3 Compafiias estibadoras

En Lla actualidad existen tres organizaciones dedicadas a La
actividad de carga y descarga, de Los buques que arriban a
Limén/Moin:

Cadesa - Carga General, Ro-Ro - Lo-Lo

6ranel Solido (excepto FERTICR y GRARCOR)
Estiba S.A. - Carga General, Ro-Ro, Lo-Lo

Banafio (tres modalidades), Granel Solido
COOPEUTBA - Banafio

Los dos primeros operan desde el mecmento mismo del -traspaso de
Llos muelles de Pto Limdn al estado. La tercera es producto de
La transformacidn de una compafiia privada a una cooperativa.

Atraves de Los afios son innumerables Los problemas de todo tipo
que han rodeado esta actividad, asi como La“interrupcidn de Llas
operaciones por huelga o paros.

3.3.1 Organizacidn de Las cuadrillas de estiba

Con La entrada en operacidn de La Terminal de Contenedares en
Pto.Limdn vy las nuevas modalidades en La exportacidn bananera;
una nueva discusidon sobre el ndmero de personas que Las
compafiias ocupan en estas operaciones y el nivel de La tarifa
se inicid.

Ya en el Plan Maestro para el desarrollo de Llos Puertos
Limén/Moin (1979/80), se plantea una nueva estructura de Las
cuadrillas, La misma debido a Lla férrea oposicién sindical
nunca pudo ser implementada .

~ Consorcio PLANCO/LANODWEHR/SELLHORN
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Los cuadres siguienies muestrzn gL personal de ceda una de Llas

campaliias {(al 22.4.1847) (Cusdro I-13). La composicidn

Las

cuedpritlas en la ecteslidad (cusadre 1-14) y ung compesicion
recomendada por tipo de carga (cuadro 1-1%) a fin de mostrar un

excess de hoembres por modelided o lipa de carga.

Cuadro 1-13
Personal de Muzlles Cilas. Estivadoras (al 2214/7187)

e o o s e S W e B o - e w3 S8 S e = == % - = - - -

B e e et e e ]

et et e e e e e . L
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Cuadro I-14
Composicidn Cuadrillas Situacidn Actual (Solo Peones)
CARGA CONVENCIONAL A BOROO A TIERRA TOTAL
Peones 8 B 14
Winchera 2 - 2
Portalaonero 1 - 1

TOTAL | 11 6 17

BANANO ESTIBR S.A.

Peones 20 12 32

BANANO COOPEUTBR

D D D D M - - -

NOTR : ESTIBA y CADESA usan ademas en Carga Convencional:
2 Capataces por cuadrilla
1 Capataz General A Bordo por barco
1 Capataz General A Tierra por barco
1 Supervisor por nave
1 Supervisor General en La Terminal
EN BRANANO :
Solo 1 Capataz por cuadrilla
Resto igual

COOPEUTBA
-4 Capataz por cada cuadrilla solamente

Fuente : JAPOEVA/Cias Estibadoras.

- - - - W A B WS e e S wm 4D wm s s s wm - - - o = -
i+ 4+ 3+t + 2 -+ -+ - - - ]
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Cuadra 1-19
Peanes poe Cuadrilta sequn Tipo de Carga (solo pecnes)

ACTUAL HOPTIMO EXCES&D
NAVES CCNVYENCIOHNALES
~Fraccionacda 17 13 4
~Saqueria 17 13 4
-Vidrin 17 13 4
-Papet 17 3 8
~Cementn 17 13 4
-Hierro 17 11 b
HAVES GRANEL SOLIOG 17 8 9
NAVES RO-RO 17 ] 9
NAVES CONTEHEDRGRES 17 ] 9
NAVES BANANERRBS
-Convencionat 32 32 0
-Paletizado 32 14 18
~-Contenedores 308 B 30
-Convencianal 38 32 )

Fuente: JRPDEVR/ Cias Estibadoras/Consorcio

el e e i e e g § i S S S S E AP S T T

EL siquiente cuadro muestra el porcentaje que representa La
estiba en comparacidn del costo total portuario:

Cuadro I-16
Costo Portuario de Estiba

-t -

PORCENTAJE DEL COSTO DE ESTIBAR
DEL COSTO TOTAL

T e w m W e e -

Carguero Convencional 53 46 36 44 52 60 58
Bananero Convencional 53 50 31 44 54 60 59

Ro-Ro 60 39 21 25 32 37 35
Portacontenedores 64 45 19 26 33 40 41
Granel Solido 60 54 47 54 64 65 68

e e e et e ettt

- - -
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Debido a Llas experiencias anteriores y Los mdltiples intentos
fallidos el Consorcio no cree factible que una reduccién
radical del ndmero de hombres por cuadrilla sea implementable
en Los Puertos de Limdn/Moin. Es obvio también que el sdlo
hecho de reducir el numero de hombres no producird rebajas en
las tarifas, dnicamente aumentard el ingreso de Llos que
permanezcan lLaborando.

Por otro Lado una nueva organizacidn de trabajo y turnos deberd
ser puesta en practica.

3.4 RECOPE y otraos Usuarios

JAPODEVA como la dnica autoridad portuaria en La Zona Atlantica
y el encargado del desarrcllo econdmico de La Vertiente
Atlantica tiene dos tipos de clientes a Los cuales debe prestar
servicios.

Los servicios prestados por JAPDEVA en La parte del desarrollo
seguirdn siendo definidos politicamente mientras no exista un
PLAN MAESTRO DE DESARROLLO REGIONAL PRARA LA VERTIENTE ATLANTICA
y recibidos por La comunidad social o ciudadanos particulares.

Los servicios que presta JAPDEVA como AUTORIDAD PORTUARIA son
recibidos por Los usuarios del sistema portuario Limdn/Moin.

La mayor parte de estos servicios portuarios son Legalmente
considerados como “servicios pdblicos”.

Los wusuarios del puerto son Los importadores y exportadores o
sus representantes. La comunidad de Los wusuarios consiste de
empresas comerciales con fines claramente establecidos.

En consecuencia, el sistema portuario no satisface una demanda
social, sino comercial; para un mejor desarrollo de La economia
nacional.

Los importadores y exportadores como dueflos de Lla carga que
utiliza el puerto usualmente contratan intermediarios que son:

0 Llas agencias navieras que representan lLas companias navieras
atendiendo Puerto Limdén/Moiln con sus buques,

" Consorcio PLANCO/LANDWEHR/SELLHORN
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o las agencias eduapales que st enpcargan de La tramitacion de
documentos y del despacho de La ceroi.

Solamante importaderes o exportadores con grandes volumones de

carga so relacionan diredtamente con JBPOCVA,

Entre estas compalilas tenemos las siquientes:

0 Llas compafilas exportadoras de baneno como DEL MONTE, La
STRMOARD FRULIT COMPANY vy COZAL,

0 RECOPE como el Giico procesador ae productos de petrdleo.

Todos Les usuarios se dedican a actividades ccmerciales por Lo
cual La autoridad portuaria debe tratarlos también en forma
comercial estableciendo sus tarifas en base a costos. Las
tarifas  deben regir pera todes Llos wusuarios en iguales
condiciones segdn la Ley QOrgdnica de JAPDEVA.

Esto también es valido para usuarios que pertenecen al sistema
estatal como 1instituciones autdnomas o otras entidades del
gobierno.

Esto significa que RECOPE e INCOFER son usuarios normales igual
a cualquier exportador o importador en cuanto a Llos servicics
portuarios.

En la practica es dificil tal imparcialidad cuando un cliente
representa un alto volumen de carga.

La eficiencia del puerto es comunmente reconocida por Los
Usuarios, sin embargo hay muchas quejas en cuanto a Las tarifas
portuarias. En una actividad comercial es normal que cada uno
busque reduccion de costos para sobrevivir en la competencia o
aumentar sus ganancias.

JRPOEVA como autoridad portuaria con monopotio debe salir del
estancamiento burocrdtico y manejar sus costos de manera
comercial para satisfacer a Los Usuarios.

También es altamente recomendable que JAPDEVA permita a los
Usuarios una mayor participacién en La toma de decisiones
cuando se refiere a asuntos portuarios. Esto se lograria
implementando una mejor estrategia de mercadeo.

Consorcio PLANCO/LANDWEHR/SELLHORN
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4, TARIFAS PORTUARIAS
4.1 ESTRUCTURA TARIFARIA

La estructura tarifaria actual fue implLementada en 1380/1381 vy
con pocas modificaciones se ha mantenido hasta La fecha.

Las tarifas son facturadas a Los buques representados por su
naviero o agente maritimo en cuanto a Los servicios prestados a
Las naves y a La carga representada por el importador
(consignee), exportador (shipper) o su agente aduanero.

Aunque existe una clara divisién en cuanto quien debe pagar Los
diferentes servicios, en La practica hay mezclas de
conveniencia administrativa.

Los principales rubros de La estructura tarifaria en Puerto
Limén/Moin son Las siguientes:

& 1.1 Servicios bdsicos a Las naves (SBN)

Los servicios bdsicos a Las naves estan compuestos por:
ATENCION A LAS NAVES (ATN):

comprende el derecho del barco a transitar y usar las aguas y
ddrsenas del puerto, el servicio de practicos (pilotos), amarre
y desamarre (cuadrillas de atraque/desatraque).

EL cobro se efectua con base aL volumen bruto del buque que
internacionalmente se indica en TONELRDAS OE REGISTRO BRUTO
(TRB).

REMOLCRJE (REM):

comprende La asistencia obligatoria de por Lo menos un
remolLcador de JAPDEVA durante Las maniobras nadticas de atraque
y desatraque.

EL cobro de esa tarifa es por una sola vez en una escala en
Limén/Moin y facturado con base del TRB.

ESTADIA (EST):

Consorcio PLANCO/LANDWEHR/SELLHORN
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s gl cebro ol bugue por su sermanencia en sy sitio de atrague.
La tarifa se aplica por el espacio que ocups el barco 0 sed st
eslora total y el tiempo de permancncic.

La unidad de esa tarifa es METROS-LSLURA + HORA y pretende
premiar la productividad o La rapidez con que se despachan Llas
naves,

SERVICIOSG BASICES i LRS NAVES

son facturadas por JAPDEVA @l naviero o su agente marltimo en
dolares EEUU al tipo de cambio tibre del dia en que se presta
el servicio.

4.1.2 Estiba

Los servicios de ESTIBR comprenden La manipulacion de la carga
dentro de La nave y en la plataforma del muetle.

En Limdn/Moin este servicio solamente =~ La prestacidn de mano
de obra y alguna utileria. No incluye -cguinaria o equipo para
La movilizacidn de Lla carga.

Son compaffias privadas Las que ofrecen Lla estiba en el complejo
portuario Limén/Moin con una supuesta licencia para operar en
el puerto ortogada por JAPDEVA.

Lamentablemente hay solamente tres empresas (CRADESAR, ESTIBA
S.A. Y COOPEUTBA) gue trabajan en diferentes modalidades de una
manera tal que una competencia sana y comercial es bastante
limitada o inexistente.

Las empresas de estiba facturan directamente al naviero que
contrata los servicios con base a una tarifa puablica aprobada
por JAPDEVA y el MOPT.

Equivocadamente algunas empresas de estiba consideran Las
tarifas de aplicacion obligatoria. En realidad deben ser
tarifas de tope méaximo, facilitando negociaciones entre naviero
y estibadora por economias de escala.

EL cobro de Lla tarifa se efectia con base en el tonelaje
métrico de La carga, caja de banano o wunidad de contenedor
movilizada dependiendo del tipo de buque.

Consorcio PLANCO/LANDWEHR/SELLHORN
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Las tarifas son emitidas en colones y sujeto a cambias
periddicos segdn La demanda salarial de los sindicatos.

Esto genera que el costo del servicio de estiba no sea
calculable en forma permanente por el usuario.

4.1.3 Muellaje

EL MUELLRJE es wuna tasa o derecho tarifario a la carga por
poder utilizar Las instalaciones portuarias.

EL MUELLRJE se cobra por parte de JAPDEVA con base al tonelaje
métrico de La carga movilizada al importador o exportador segudn
el caso.

La estructura tarifaria de MUELLRJE comprende muchos rubros de
conformidad al tipo de La carga, si es importada o exportada,
despachada en forma directa o indirecta.

También hay diferencias en cuanto quien estd ligquidando el
pago, el naviero o el exportador/importador.

La tarifa para el naviero es mas alta Lo que tiende a encarecer
Los caostos portuarios innecesariamente.

~

4.1.4 Derecho Compafias Estibadoras (DCE)

EL DERECHO CIAS ESTIBADORAS es un canon o tasa que deben pagar
a JAPOEVA Las empresas privadas dedicadas al servicio de estiba
por el ortogamiento de su concesidn.

Esta tarifa deberia ser incluida en La tarifa de estiba.

Sin embargo, lLas compafiias de estiba cobran ese canon aparte de
sus tarifas a Los navieros y Lo transfieren posteriormente a
JAPDEVA.

EL cobro se efectda con base al tonelaje de carga movilizada.
La tarifa es en colones.

EL procedimiento actual ha convertida lLas empresas de estiba en
entes recaudadores de JAPDEVA.
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Es ipconveniente esle procedimiento de duble cebro de una tasa
agminisirgtiva porque checa con el MUELLRJE.

£

debecds eliminar ese tarifa u obligear a Las compaffizs de
iba a incluirla en sus. tarifas en virtud de una clars v

i

§.%.9 Movitizacidén de Lla carga

Les tarifas para Lle movilirvacidn de La carga son cobros
efectuzdos por JAPDEVA por la prestacidn de servicios de equipo
y maquinaria que moviliza ta carga.

Cebe méncionar que hasta La fecha dnicamente JAPOEVA ha hecho
inversiocnes en equipo y maquinaria.

La tarifa supestamente incluye La depreciacidn del equipe,
margen de utilidad, el costoc del personal de JAPDEVA que opera
el equipo y el mantenimiento correspondiente.

En la manipulacién de contenedores lLos cobros se efectdan por
unidad movilizada al usuario que solicita el servicio.

En el carguio de banano por fajas transportadoras La tarifa es
por el tonelaje de carga movilizada.

EL uso de montacargas paor buques carguergs convencionales vy
bananeros de paletas asimismo en los almacenes de puerto en el
despacho y recibo de mercaderia, se cobra con base a Las
HORRS-EQUIPO conforme a Lla capacidad de Llevante de Los
montacargas.

Esto presenta un problema Laboral y de rendimientos:

Mientras que los estibadares que siempre trabajan junto con Llos
montacargas devengan sueldos por destajo, Los operarios de
JRPOEVA son pagados por tiempo con sueldos fijos. Por ende Llos
ultimos no muestran gran intereés en incrementar Los
rendimientos. mds bien tienden a bajar las productividades para
incurrir en horas extras.

Consorcio PLANCO/LANDWEHR/SELLHORN
Rep. Fed. de Alemania 1989
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4.1.6 Otros servicios

Otros servicios son todos aquellos rubros tarifarios por
servicios o tasas administrativas marginales.

£.1.7 Resumen

La estructura tarifaria del puerto es bastante clara y comun en
materia portuaria en cuanto a Los rubraos principales.

Sin embargo, el puerto mantiene todavia muchas tarifas de poca
importancia o de poca generacidén de ingresos. También se
observa que no se han etimado rubros que histéricamente nunca
se aplican.

Esto se debe a La falta de un sistema de costos y sistemas de
controles para definir si wuna tarifa genera suficientes
ingresos para cubrir gastos. En muchos casos sera mads ecdnomica
La eliminacidn de rubros para evitar gastos administrativos.

Desde 1976 JAPDEVA estd tratando de implementar un sistema de
costos pero hasta La fecha no ha terminado el proyecto.

Es La opinidn del Consorcio Planco/Landwehr/Sellhorn de que
parte del problema consiste en que Lla Administracidn de
Desarrollo es financiada por La Administracidn Portuaria en
servicios no claramente definidos.

Ademds del problema principal de no contar con una separacion
clara entre puerto y desarrollo en cuanto a ingresas y costos,
hay que mencionar La falta de capacidad administrativa de
muchos empleados de La actual Gerencia Administrativa, La
carencia de programas de capacitacion interna y Las directrices
politicas para financiar programas del Gobierno Central como La
obligacidn de adquirir bonos del estado o realizar aportes
extraordiparios.

§.2 Costo Portuario en Puerto Limdn/ Moin

EL costo portuario a La carga comprende los siquientes rubros
principales :

Consorcio PLANCO/LANDWEHR/SELLHORN
Rep. Fed. de Alemania : . 1989
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Servicins Bdsicos a las Naves (3BN) 1mcluye Lles rubros

tarifarics de HRicncién a los Naves, Remolcaje y La Estadie.
Estecs costos son  pagados per las  compaflias  navieras o el
operador del bugue.

Muellaje quo es una tasa que debe ser pagads por el duefio de La
carga. Sin embargu algungs ravieros La pagan en representacion
del exporiador/importador.

Derecha Compatila Estibadora, que es una tasa que deberign pagar
Llas compafilas estibadoras privadas por haber obtenido una
concesiogn.

Este cubro tarifario es recaudadc por Llas compafilas esti
badoras aparte de su tarifa para luego traspasarlo a JRFDEVA.

Movilizacidn de La carga que puede ser subdividido en
o el cobro por uso de equipo y maquinaria de Japdeva.

o la movilizacidén de La carga por el personal de las Compafiias
Estibadoras.

o otros costos.

EL Consorcio solamente analizé Llos costos de Llos Servicios
Basicos, Muellaje y Derecho  Compafiia Estibadora, La
movilizacidén de La carga en contenedores y La tarifa de Estiba.

La movilizacidn de la carga con equipo cuya tarifa es por
tiempo (hora etc) no se ha podido evaluar por La falta de
resgistros histdricos de Lla utilizacidn pagada por el usuario.

Los otros costos son insignificantes en el promedio del costo
portuario.

EL consorcio, con base en las tarifas, su sistema de cobro y la
estructura tarifaria, analizd Los costos desde 1981 para los
diferentes clases de buques. ' :

Se considerd que Los servicios fueron prestados y pagados
conforme al reglamento, sin preferencias o excepciones.

Consorcio PLANCO/LANDWEHR/SELLHORN .
Rep. Fed. de Alemania 1389
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Para esos affos y aquellos rubros cuyas tarifas rigieron en
ddlares de Los EEUU fue aplicado el tipo de cambio de compra
promedio anual del mercado Llibre.

En casos en que no hubo forma de definir con exactitud La
aplicacidn de la tarifa, como por ejemplo del Muellaje, fue
usada La tarifa mds alta.

Para Llas tarifas de estiba se utilizd siempre La tarifa mas
alta de lLas tres compafiias.

4.2.1 Servicios bdsicos a Las naves

EL cuadro No. I-16 muestra el desarrollo del costo de Llos
servicios bdsicos a Las naves por toneladas métrica de carga
movilizada tomando como base 1981 y en dolares de EEUU.

Cuadro I-16
Costo Portuario

Indice de Servicios Bdsicos a Las Naves en
$ EEUU
Tonelada Métrica de Carga Movilizada

D D L " ——— - - TS W = = —————

- - - - - - - - -

Carguero Conv. 100 109 172 134 123 116 118

Bananero Conv. 100 113 216 205 158 134 132
Ro-Ra 100 106 180 163 134 144 120
Portacont. 100 89 426 291 218 228 131
Granel Sdlido 100 117 180 155 127 122 75
Granel Liquido 100 107 212 176 95 7T 39
Petroleros 100 78 184 144 124 111 105
Gaseros 100 164 188 a2 114 S0 116

D 1, S D i - — - — - D D W e e - - -

Se observa en 1983 un aumento drdstica, hasta duplicaciones.
Esto se debio a Llos impuestos portuarios (sobretasa) que el
6obierno Central decretd a finales de 13982.

Consorcio PLANCO/LANDWEHR /SELLHORN
Rep. Fed. de Rlemania 13989



eito L gsta R1CA) L -1,
EL aumente cn portacontenederes de 4258% fue eriginado  por  Los
cambios de naves Ze una compaitla grande.

A partir de 1983 el coste por tonelads bajd constantewente
hasta 1566. En el afo 1967 et costo por tonelads para Los

sistemas Ro-Ro, Portacontenederes, Grenel 6Sdlido, Granel
Liquido y Petrolerao disminuyd adn inds.

4.2.2 Muellaje y Derecho Compafiias Estibadoras

EL cuadro No. I-17 muestra La evolucidn del costo de Lla carge
por concepto de Muellaje.

Cuadro I-17

Costo Portuario Muellaje y Derecho Clas Estibadoras
Indice de Muellaje y Derecho Cia Estibadoras
en $ EEUU por tonelada métrica

Carguero Conv. 100 72 131 125 83 73 64
Banano Conv. ) 100 72 331 311 163 152 128
RoRo 100 78 282 277 208 189 164
Portacont. 100 87 294 265 202 184 195
Granel Sélido 100 73 62 85 63 65 57
Granel Liquido 100 786 15 107 74 68 57
Petroleros 100 73 116 108 75 71 57
Gaseros 100 76 115 107 74 68 a7

e e o -

. - — o —— - = - -

La “sobretasa" de finales de 1982 origind un aumento fuerte
similar al caso de los servicios badsicos a las naves.

Sin embargo bajo su nivel cootinuamente hasta 1987 conforme a
La devaluacidn del coldn y estd Llegando a Los mismos niveles
de 1381.

Consorcio PLANCO/LANDWEHR/SELLHORN
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4.2.3 Costo de estiba

Las tarifas de las compafilias estibadoras siempre rigieron
en colones.

EL cuadro No. 1I-18 muestra qde hubo un abaratamiento en
relacién al dolar en Llos tipos de barcos que realmente
requieren menos personal debido a su avanzada tecnologia.

Cuadro 1-18
Costo Portuario Estiba

Cargueros Conv. 100 68 76 80 101 130 110
Bananeros Conv. 100 69 79 129 133 149 1249
RoRo 100 38 41 50 57 73 61
Portacont. 100 40 43 54 987 75 63
6ranel Sdlido 100 668 75 91 101 103 88

e —— e S SR WS S S8 SR G e S e D N S W R D MR G SN e -

§.2.4 Costo total

EL cuadro No. I-13 da un resumen del costo total portuario por
Los conceptos anteriormente tratados.

Consorcio PLANCO/LANOWEHR/SELLHORN
Rep. Fed. de Alemania 7 13989
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Cuadru I-19

Costo Pertuario Tota
Indice de Costo Tetal (Servicios Bésicos,
Muellaje, Ocrecho Cia Estibadora y Estiba)
en § EEUU por tonelada métrica de carga
movilizada

61 82 83 84 85 66 87
Carcueras Conv. 00 78 112 103 02 114 101
Bananeros Conv. 100 62 151 174 151 143 130
RoRo 100 9 121 123 105 119 106
Fortacont. 100 87 147 132 111 119 100
Granel Solido 100 76 87 101 95 35 78
Granel Liquido 100 g2 165 143 85 73 48
Petroleros 100 74 128 115 a4 79 65
Gaseros 100 123 154 110 96 58 83

e e - ——— A = = e e = — . - -

Los altibajos en Llos diferentes affos fueron compensados
reciprocamente. '

En el affo 1987 el costo total Llegd a niveles de 1981 y adn mas
bajo con excepcién del banano convencional que todavia requiere
el uso intensivo de mano de obra.

Es obvio que esa tendencia bajard en el futuro conforme el uso
de paletas y contenedores aumente.

4.2.5 Naves portacontenedores y Roll-on/Roll-off

Oesde que Lla contenerizacidn se implementd y el puerto ofrece
los servicios de La grda portacontenedores el abaratamiento del
costo de estiba fueé parcialmente compensado por costos
adicionales de movilizacidn con equipo especializado adquirido
por el puerto.

EL cuadro No. I-20 muestra el desarrollo del porcentaje de Llas
diferentes tarifas.

Consorcio PLANCO/LANDWEHR/SELLHORN .
Rep. Fed. de Alemania ) 1989
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Cuadro I-20
Costo Portuario por  Tonelada Métrica Manipulada en
Contenedores (en % ) 1985 - 1987

-—-—-.—-———---—-——-—--———-.--———---—-—u-—-—————-4--—--—-.-—_-—---.

1985 1986 1987
Servicios Badsicos a las Naves _ - 15 20
Muellaje y Derecho Cias Estibadoras 37 34 31
Movilizacidn de Contenedores 18 17 18
Estiba 26 34 31
TOTAL % 100 100 100
$ EEUU x TON/M 3) 19 19 18

en promedio.

-—_-o-————-----_—...-_—--.--—_—_—_--———--—-——-q—-——qqn———_-----

-—--—--———-——----—--—-q——-—-—..—_-——._--—_—q---——-—--—-—n----_

NOTA : a) EL costo calculado por el Consorcio para 1985 con-
cuerda con estudips anteriores hecho por Luis
Berger International, INC (Estudio sobre el
Sistema Portuario Maritimo de Costa Rica-1986
pagina N220, Cuadro No.v.12.

-—----————--—-———-._--—-.q.—_—---.—_—--—_—_——-g—_-—---ﬁ—a-—q--———

Las tarifas  que todavia mds inciden en el costo total son Los
rubros de Muellaje y Oerecho Cias Estibadoras y el Costo de Los
estibadores mismos. Ambas tarifas rigen en colones.

4.2.6 Comparacidn de Costos Portuarigs en Centro América

Una comparacidn de los costos portuarios en Centroamérica es
una tarea muy dificil por Los diferentes sistemas tarifarios
que posee cada puerto.

Las tarifas portuarios de un puerto se desarrollaron por
razones tradicionales e histdricaos individualmente en cada
pais.

Una comparacion de las tarifas entonces no dard una base
suficientemente segura.

Cornsorcio PLRNCGILRNDNEHR!SELLHURN
Rep. Fed. de Alemania . 1989




Tampuch deden coinpzrerss unizansnte Loz cobros a Las bugues o
t .
a la carga, poroue depende do La politica individuel de cada
puerta como distribupen Los cargus a los diferentes rubras.

Cabe destacar que en Los puertus guoernamentales de
Centroameérica no existe ningin sistema de costes adecuados
(CGCATRAM, VI.Reunidn de Empresas Portuerios de C.R./Puntarenas
1885) y por eide tampoco ved estructura tariferia uniforme y
compareble.

Por otro Lado habrd de censiderarse - cuande se comparan costos
- que cada pals tiene diferentes niveles de costo de vida,
tasas o impuestos, costos socio-econdmicos y tipo de cambias al
dolar de ECUU.

Las tarifas portuarias entonces reflejan esta problemdtica
interna de cada pals.

Mientras que Los puertos no compitan entre ellos por La misma
carga o sea carga en transito, el costo absoluto no tiene
relevancia para Los puertos en cuanto a Lla demanda por
servicio.

i son muy 1importantes cuando inciden en La posibilidad de
exportar o no exporiar.

EL estudio de PARSONS, BRINCKERHOFF INT;INC (1387 Central
Rmérica - Regional Transportation Study/COSTA  RICA para
US-RID/ROCAP), investigd el costo total de transporte de un
contenedor de 20' cargado desde las capitales centroaméricanas
hasta MIAMI.

Tomando en cuenta la seria investigacidn efectuada el Consorcio
calculd el costo portuario para un TEU en Limdn/Moin:

Consorcio PLANCO/LRANDWEHR/SELLHORN
Rep. Fed. de RAlemania 1989
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Cuadro 1-21
Costo Portuario por TEU Movilizado en Puerto Limdn/Mdin 1387
(en USS)

D ———— - ———

RORO LOLO PTO.LIMON/MOIN
(Destino (Destino (Total Trafico
EEUU) EEUU) de Contenedores)
a a) b)
Servicios Basicos 30 20 21
3 Las naves
Muellaje y Oerecho
Cia Estibadora c) 63 60 61
Movilizacidn Conte-
nedores (Cargo 17 30 24
Handling)
Estiba c) 58 59 59
SUMAR ’ 169 168 165
20% COSTOS NO
CALCULARBLES 34 34 a3
TOTAL 203 203 198

-

NOTA : a) Con base a Las principales compafiias navieras
b) Con base al volumen total de contenedores que
incluye banano
c) Con base a 11 toneladas métricas par TEU

D D D D — - —— - - - -

Comparando el costo portuario calculado por el Consorcio con
Llos costos por TEU investigado por PARSON, BRINCKERHOFF INT,INC
por USRID se Llega a La siguiente conclusidn :

Consorcio PLANCO/LANOWEHR/SELLHORN
Rep. Fed. de Alemania 1989
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Cuzdra I1-22
Costos tipicos portuaries por TEU cargade de exportacidn en €
EEUU 1857

. S v e i i B T .l e, e o | e i g L e e R e g e 2 S S

PUERTOS ATLANTICDS $/TEY INDICE
COSTA RICA b) 203 (100)
GURTEMALRA a) 100 (43)
PRANRMA 2) 150 (74)
BELICE &) 300 (148)
HONDURRS 2a) 450 (222)

Fuente : a)Central América Transportation Study/COSTR RICA
elaborado por PARSON,BRINCKERHOFF para
USAID/RGCAP; Junio 13967

b)PLANCG/LANDWEHR /SELLHORN con base a tarifas por-
tuarias de 1987 y estadisticas de JRAPDEVR

- A S = S - o S e

Puertoe Limén es mds caro que Llos puertos atlanticos de
Guatemala y Panamd, pero mas barato que Belice y Honduras.

- Habr# que considerar que lLa infraestructura portuaria para el
trafico de contenedores estd mds desarrollada en Limdn y
Honduras (Puerto Cortés) Lo que permite a Llas compafilas
navieras esperar un servicio mds eficiente, rdpido y seguro.

Este factor se refleja en el costo de transporte maritimo:

Consorcio PLANCO/LANDWEHR/SELLHORN
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Puerto LIMON/MOIN (Costa Rica) I1-87
Cuadro I-22

Transporte Maritimo para un TEU cargado de exportacidn

PUERTOS ATLANTICOS 1987

A MAIMI/EEUU $/TEU INDICE
COSTA RICA 325 €100)
GURTEMALA 1200 (369)
PRANAMA as0 (262)
BELICE 1100 (338)
HONDURRS 700 (215)

---——-——---———-.-_-—-—-.-—---——_-.-—_—----—--——-—_—-—--u—_—-—---

Fuente : Central América Regional Transportation Study/COSTA
RICA-1987-PARSONS BRINCKERHOFF INT,INC, NEW YORK/
ROCAP : TABLE 4.10, PAGE 4-16

—--—_--——-—_—--——n——-—_--—--—----——-——--————----————--u———_—--

Se observa que el costo del transporte maritimo por TEU es mis
bajo en Puerto Limén/Moin, seguido por Pto.Cortes en Honduras.

La diferencia entre Honduras y Costa Rica parece demasiado
grande para justificarla con La feroz competencia de fletes que
se introdujo en Costa Rica en Llos dltimos affos desde que Lla
compafiia EVERGREEN inicid sus operaciones en 1385.

Sin embargo, habrd que reconocer de que dnicamente puertos con
servicios eficientes y adecuados pueden atraer mds Lineas que

_compitan por La carga.

Esta competencia tiene beneficios obvios como muestra el cuadro
anterior.

Consorcio PLANCO/LANOWEHR/SELLHORN
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I1. PRCGNOSTICO DEL FUTLRO DESARROLLO

1. Proyeccidn  del volumen de
mercacesrias

1.1 Escenarios

La proyeccidn de trdfico se basa en un

macroecondémica de Costa Rica, de Los
exportacidn, de La competencia entre lo
los del Rtlantico. Tres escenarios
presentados denominados ‘“medio, bajo
medio es el mas probable. EL escenario
posible, sin embargo pesimista. EL

imposible, sin embargo no probable. Las
econdmico gqlobal de Costa Rica son

(escenario medio) y 4% (escenario alto).

T2 Volumen de Carga

Para lLa mayor parte de las

competencia entre Caldera y Limdén/ Mo
excepciones son particularmente produc
futuro una decisidn se dehe tomar
cereales wvia Caldera (situacidn
(recomendacidn).
La
de naves.

« L0s dos cuadros siguientes resumen

proyecciones.

Etl
particularmente de petrdleoc y subproduc
en nivel mas bajo también de grane
arena silica). Las tasas de crecimiento
son:

Consorcio PLANCO/LANDWEHR/SELLHORN
Rep. Fed. de Alemania

importaciones

actual)

analisis del desarrollo
principales mercados deg
s puertes del Pacifico y
de desarrollo son
y alto". EL escenario
bajo Lo consideramos
escenario alio no  es
tasas de crecimiento
2% (escenario bajo), 3%
Ver fAnexo 1.

y exportaciones La
in no es muy fuerte. Las
tos de hisrro. En el

sobre La importacidn de
] via Moin

proyeccidn se desarrolla por tipos de productos y por tipas

Llos resultados de Las

consultor espera un considerable aumento en la importacién,

tos y de carga general,
L solido (fertilizantes,
anual (escenario medio)

1389
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Granel LIquido...coes:wesessans 5.2%
CArga general. . .couiwissies i & sl iel 5.5%
Granel solido......ceiinennanns 7.5%
Total Importacion. .u.aedesssue 9.4%

En La exportacidn esperamos también aumentos considerables, sin
embargo con tasas menores a Las de La importacidn:

Granel sdlido......ccvvveeenn. 10.0%
Productos de petrdleo......... 2.1%
Productos con naves bananeras.. 2.3%
Otra carga general.....covveees 2.5%
Total exportacioN....ssassases 4,.9%

La proyeccién de La exportacidn considera Llas condiciones
preferenciales del Plan de Oesarrollo del Caribe y La alta
dindmica de Las exportaciones no tradicionales. Sin embargo,
Las cantidades de Llas exportaciones no tradicionales, con
excepcidn de La pifia, no son muy altas (Los wvalores ya son
bastante elevados). Ciertos mercades mundiales de productos
tradicionales (café, banano) no crecen mucho. Pero el consultor
espera una mejor participacidn de Costa Rica en el mercado de
banano (junto con el de piffa).

Consorcio PLANCO/LANDWEHR/SELLHORN
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Cuatdro LXI-1

Resumen de Los Escenarios Plilernativoes de Volumen
§7-2000 en mities de tonelades

viza Fuerto Limsnf Moln 148
IMEGRTHTION

ge Car

ga

Carca a Granel Liquido

1567
1830
1935
2000

Carga a Granel Solido

19687
1980
1895
2000

Carga Generals

1987
1930
1995
2000

Total

1987
18390
18385
2000

503
983
1303
1258

53
33
gz
91

445
513
587
663

1401
1589
1982
2012

g03
1022
1445
14883

53
38
105
115

445
546
663
781

53
100
115
135

445
568
728
688

s e e N S S S e e - —

.
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Cuadro II-2

Resumen de Los Escenarios Alternativos de Volumen de Carga
via Puerto Limdn/ Moin 1387-2000 en miles de toneladas

23
25
30
30

§73
1138
1178
1222

280
285
333
383

23
25
30
30

973
1138
1268
1307

280
2391
347
408

EXPORTRCION
E & £

Bajo
Carga a Granel Sdlido
1987 29
13830 a0
1985 50
2000 S0
Naves Petroleras
13987 23
13990 25
1885 30
2000 30
Naves Bananeras
1987 873
13980 1065
1395 1072
2000 1080
Qtros Cargueros Generales
1987 280
1990 268
1885 an
2000 346
Total
1887 1305
1390 1408
1885 1463
2000 1506

Los detalles de Lla proyeccion por

presenta en Los Anexos 2 y 3.

Consorcio PLANCO/LANOWEHR/SELLHORN
Rep. Fed. de Alemania
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Y OISTRISUCION M 00RL
2t
La pravescion ¢sta hecha sepacadamente para el sector bananers
i F
¥ para otra carga gonerat.

2T 2 Sector banocnero

EL censultor ejeculd entrevistas con representantes da Las
compafiias bhanancras en San José vy en Llos EE.UU. Estas
entrevistas no  permiten una clara concluysidn sohre tos planes
de Las compafiias. Las tendencias en otros palses tampeco son
claras. Las prepias coumpafilas aparentemente no tienen claras
decisicnes de su politica a Largo plazo.

Por esta razdn no hay suficiente sequridad para elaborar vuna
sola proyeccidn. Para Llas exportaciones con destino a EE.UU.
hay dos alternativas, ambas perfectamente posibles:

o plena contenerizacidn

o continuscidn det grado de contenerizacidn de 1988 (con dos
compafilias utilizando contenedores; et resto utilizande
paletas con sistema de cargado convencional).

Para La exportacidn a Europa es mas probable una continuacidn
del sistema actual (exportacidn en forma convencional: cajas no
paletizadas y no contenerizadas).

En la estimacidn consideramos Llos siquientes aspectos: La
participacidn aumentada de Llos EE.UU. en La creciente
exportacion total; Lla participacidn de Las dos compafflas con
caontenerizacidn en La exportacion total; la distribucidn de La
exportacidon total de estas compafiias entre EE.UU. y otros
paises.

Consorcia PLANCO/ULANDWEHR/SELLHORN
Rep. Fed. de Rlemania 18858
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Cuadro II-3
Proyeccidn de Las Formas de Exportacidon BANANERA (Compafiias Bana-
neras) via Puerto Limdn/ Moln 1987-2000 (incl. otras frutas)

EE.UU. Otros Total EE.UU. Otros Total Portac./ Conv. Total
RoRo
ALterpativa 1
1887 28,7 2457 50,4 34 0 19 9,7 40,7 50,4
1990 34,8 24,1 58,9 51 0 30 17,6 41,3 58,9
19395 38,5 22,6 61,1 51 0 32 19,5 41,6 61,1
2000 41,5 21,6 63,4 51 0 a3 2919 42,3 63,4
Alternativa 2
1987 28,7 ZA, 7 50,4 34 0 19 9,7 40,7 50,4
19390 34,8 24,1 58,9 51 0 30 17,6 41,3 58,9
1995 38,5 22,6 51,1 100 0 63 38,5 22,6 61,1
2000 41,5 21,6 63,4 100 0 66 41,8 21,6 63,4
2.7.2 Otra Carga General

La contenerizacidn de otra carga general ya alcanza niveles
bastante altos. En La exportacidn (excluyendo bamano y otras
frutas exportadas con naves Dananera) Lla carga de naves
convencionales es del orden de 12 mil toneladas (4% del volumen
total de La carga general).

2.1.2.1 Importacian

En Lla importacidn el volumen de carga general LlLegando con
naves convencionales es adn mds alto (169 mil toneladas en
1887, 41% del total).

Para La proyeccidn en Las importaciones se considera. La
estructura de La carga general no contenerizada. Para cada tipo
de producto se establecid una estimacidn del grado de
contenerizacidn.

De Las 169 milL toneladas de carga general no contenerizada
(importacidn 1387) La mitad Ltegé con naves especiales. Se
trata de carga no contenerizable como Lingotes de hierro y
bobinas de papel. Esta parte continuard Lllegando en forma

Consorcio PLANCO/LANDWEHR/SELLHORN
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cenvencional. En Lla otra rWITL (85 il ton.) predominan otres
procuctos metdlicos Lésicas (28 nil ton.) y productos quimicos
LLegando en diferenteos formas (barrilas, satos).

Cuadre TIi-+
Volumen de CARGR GENERAL NO CUNTENERIZADA Twportade via Puerts
Limdn/Maln 1867-2000 (en mites de toneladas)

Rfio Importacidn total Convencional
'000 ton ‘% 000 ton
Metidlices Badsicos
1967 50 74 37
1930 43 60 26
1885 50 50 25
2000 57 50 29
Productos Quimicos
1987 166 20 34
1880 208 16 33
1995 273 10 28
2000 342 5 17
Papel #
1887 91 68 80
1890 107 b4 30
1995 115 61 33
2000 124 81 100
Otros Productos*
1987 109 17 18
1990 154 13 20
19385 187 8 15
2000 220 5 1
Total
1987 416 41 169
1990 512 33 168
1835 627 26 161
2000 743 21 157

- —— S ——— -

g g gy g S —————— e e R R e

EL volumen total de carga general importada en cargueros
convencionales serd casi constante.

Consorcio PLANCO/LANDWEHR/SELLHORN
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2.1.2.2 Exportacidn

En La exportacidn La contenerizacidn ha alcanzado un nivel de
96% en 1887. EL volumen de carga general exportado con naves
convencionales fue de 12 mil toneladas en 1987. Esperamos que
una pequefia parte de Lla exportacidn continde con naves
convencionales. La proyeccidn asume éste volumen en un nivel
estable de 10 mil toneladas anuales.

Para detalles de La proyéccidn ver Anexo 4.

2.2 Modalidades de importacidn y de exportacion

2.2.1 Medios de Importacidn y Exportacidn

EL° 93.6% de Las importaciones costarricenses, en el affo 1986,
LLegaron por via maritima. En La exportacidn, el 93.6% wutiliza
esta misma via (Fuente: ODireccidn General de Estadistica y
Censos).

Las importaciones via terrestre Lllegan al 6,0% y Llas
exportaciones via terrestre representan el 5,1%. EL resto de La
importacién y exportacidn, cerca de un 1% es transportada via
agrea. =

La parte terrestre ha disminuido bastante, a partir de 1982.
Esta reduccidn se explica por La reduccidn del comercio con
Nicaragua: Las importaciones via frontera norte se han reducido
de 194700 ton (1977), y 197800 ton (1881) a 74700 ton en 1386.
Una reduccidn similar ocurre en Las exportaciones para
Nicaragua. EL volumen de comercio via terrestre frontera sur es
muy Limitado (en 1986: 32000 ton importacidn y 42500 ton de
exportacidn).

2.2.2 Puertos

Los principales puertos de importacidn y exportacidn de Costa
Rica son Limdn/ Moin y Puntarenas/ Caldera. Otros puertos
tienen poca relevancia, como demuestra el siguiente cuadro.

Consorcio PLANCO/LANODWEHR/SELLHORN
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Los puertes de Limen v Moin manipulan La moyor parte del
comercio exterior via maritime. EL puerty do Punterenas  fuc
sustituido en 882 par el noevo  pueeto de Celdere. Otros
puertnos del pacifico fueron incluides en Llas cifras de
Puntarenas haste 1862. Se trate principalmente de:

o Golfito para Lla exportacidn de hananos; esta expoartecion
sufricg una reduccion casi totel causads por Lla terminacicn
de La exportacion de bananos de esta regidn al sur det
pacifice;

o Punta Morales al norte de Puntaranes, el cual sirve
principalmente para La exportacidn de azicar;

o Canal dz Fertica, en Puntarenas parz Lla importacidn de
materia prima a granel para la produccidn de fertilizantes;

o Quepos al sur de Puntarenas y Caldera para la importacidn de
granos en cantidades Limitadas.

Consorcio PLANCO/LANDWEHR/SELLHORN
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Cuadro II-5
Participacidn de Los Principales Puertos en La Importacidn vy
Exportacion de Costa Rica, 1379-1386 (en miles de toneladas)

T e A e W e S AP S S A N AR W R W e S N R W e -

Puerto 1979 1980 1981 1982 1383 1984 1985 1386

G . . G e A D S R S R R W e S S D e e R A e AT D RS MR T e W e e W

Importacidn (en miles de toneladas)

Limdn/Moln 1318 1232 999 1031 1089 1078 19166 1122
Puntarenas/

Caldera 415 502 422 372 434 457 468 492
Otros 3g 38 40 a3 24 37 41 40
Total 1772 1772 1461 1436 1547 1572 1675 1654
(en %)
Limdn/Moin 74 70 68 72 70 639 70 68
Punt./Cald. 23 28 29 .26 28 29 28 30
Otros 2 2 3 2 2 e 2 2
Total 100 100 100 100 100 100 100 100

Exportacidn (en miles de toneladas)

Limdn/Moin 960 930 1028 1074 1128 1146 1108 1362
Puntar./Cald. 144 127 378 108 117 245 142 289

Otros 277 236 220 214 164 351 43 48

Total 1381 1293 1626 1397 1409 1437 1293 1699
(en %)

Limdn/Moin 70 72 63 77 80 77 86 80

Punt./Cald. 10 10 23 8 8 16 1" 17

Otros 20 18 14 15 12 23 3 3

Total 100 165 100 100 100 100 100 100

Fuente: calculado con base en informaciones de La Oireccidn
General de Estadistica y Censos; esta infarmacidn
esta basada en Las pdlizas de desalmacenaje; por Lo
tanto existen diferencias con las estadisticas
portuarias

D D D S D ST ED N S G S D D S D D S e e AN S S D S N D D R S SR e A0 S S e e e e e e e

Entre Caldera y Limdn/ Moln se ha establecido una clara
divisidon de funciones. Caldera funciona principalmente como
puerto de importacidn de granos (trigo, maiz, sorgo, frijolL de

Consorcio PLANCO/LANDWEHR/SELLHORN
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suval), ¢e hiarre {profoctos metdiicos biAsicous), y de vehiculos
autcmotores. fidemds, FERYICA, La fébrica de fertilizonies en
Funtarenzs, conlinda dmportando materia prims via su propia
terminal. Por otro Lado, Limdn/tein no sirve La importacicn de
grancs. Le importacion de hierrs y de vehlculos automotares via
estos puertos no es sipgnificativa.

EL siguicnte cuadio muestire Los principales productos
exportados o impurtadcs via, Calderal Puntarenas/ Punta
Morales, Estos datos incluyen el trafico de cabotaje en La
parte del Ocdano Pacifico. (Este tipo de trafico no tiene
importsncia en el ceso de Limdn y Moin). Es muy claro que La
competencia entre Los Puertes del Pacifice y del Atlantico no
es muy fuzrte. Esta competencia tiene algun peso en el caso del
hierro, que originalmente era importedo en mayores voldmenes
via Limédn/toin. Rhera estas importaciones se concentran en
Caldera (ver cuadro siguiente).

Consorcio PLANCO/LANOWEHR/SELLHORN
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Cuadro II-6
Principales Productos Desembarcados y Embarcados Por Puertos
1966, en %

- — . -

Tipo de Limon/ Caldera# Total
Productos Moin
Importacion
Fertilizantes 0 100 100
Otros productos quimicos, 97 3 100
petroleo y derivados
FrijolL de soya 0 100 100
Trigo y otros granos basicos 1 g9 : 100
Vehiculos automotores 15 as 100
Hierro, prod.metal.bdsicos 17 83 100
Rbonos/ plaguicidas 100 0 100
Arena silica etc. 100 0 100
Maquinaria y equipo 100 0 100
Otras industrias 100 0 100
Papel y derivados 83 7 100
Prod.farmaceéuticas/medic. 100 0 100
Textiles, vestidos 100 0 100
Otros 65 35 100
Total 70 30 100
Exportacion
Azdcar 0 100 100
Arroz 0 100 100
Alcohol 0 100 100
sorgo 0 100 100
Frijoles 0 100 100
Cafe 69 11 100
Banano 97 3 100
Carne 97 3 100
Frutas, hartalizas 100 0 100
Otros 93 7 100
Total 86 14 100
* Incluye Puntarenas y Punta Morales

¥* La importacidn de otros productos quimicos incluye princi-
palmente derivados de petrdleo (gasolina, diesel etc.).
Estos productos no son importados via Caldera

Obs.:Las estadisticas por productos no son totalmente confia-
bles. Pero La tendencia demostrada refleja La realidad

Fuente: Datos de Los puertos/ MOPT

e e S S S e e e -
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i 5 g5 tipocs de mercaderias
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Can pocas cxcopcion®s no Se espera gran

2.3 Distribucidn modatl

fimbhos puertos, del Atlantico y del Pacifico, tiemen accesc por
carretera y por ferrocarril. Ademds, Moin dispone de tuberias
para bombear los productos dc petrdleo imporiades o refinados
via el puerto de Moin.

Desde finales de 1886 una nueva carretera une Limdn/ Moln con
el Vatle Central (via Gudpiles). En cuanto esta carrctera no ha
reducido ta distancia (San José: 170 km), La calidad es mucho
mejor que Lla de La antigua carretera. Caldera esta Ligado con
San José por carretera de similar calidad. Sin embargo, una
nueva carretera en construccidn, estard disponible en Los
préximos afios. Esta carretera reduce La distancia a San José a3
menos de 100 km. En nuestra opinidn, esta nueva carretera no
tendr4 gran impacto en La competencia entre Caldera y Liman/
Moin, pero si en La competencia entre carretera y ferrocarril.

EL volumen total transpertadec por ferrocarril de o para Las
puertos de Limén y Moln se ha reducido bastante en lLos ultimos
affos:

Consorcio PLANCO/LANOWEHR/SELLHORN
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Cuadro II-7
Transporte por Ferrocarril en La Importacidn y Exportacidn
1985-13876 (miles de toneladas)

e e e M R M S . D A -

D D -

® 0 e ——————

Banano Otros
1982 927 586 263 78 1033 168 713 85
1984 1078 538 369 111 1136 710 403 23
1985 1081 634 403 S4 1054 736 306 12
1987 1401 849 518 33 1282 957 325 0

B e e e e T kL kL T e —————————

# Estimacidn: Esta cifra corresponde a8 La importacidn total de
petrdleo y derivados (en petroleros) para RECOPE. Una parte de
. esta cantidad serd probablemente transportada por ferrocarril,
pero no desde el puerto, sino desde Los tanques de RECOPE.
Asi, este transporte no es transporte ’hinterland’ del puerto

D e e e e T T L b Lk F T e —————

La tendencia muestra una desventaja para el sistema
ferroviario. Aparte del banano, donde adn existe un gran
volumen de transporte ferroviario (pero mucho menos que en afios
anteriores), La exportacidn via ferrocarril ha desaparecido, y
La importacidn a disminuido bastante. -

Los principales productos transportados por ferrocarril, aparte
del banano, son (eran) en las exportaciones: cemento (algunos
affos solamente) y café (solo una pequena parte del volumen
total de café); en Las importaciones Los principales productos
para el sistema de transporte por ferrocarril san: acero,
hierro, hojalata, menores cantidades de papel y concentrados
para animales (1984/85).

En Las proyecciones hay que considerar Los siguientes hechos:

0 La infraestructura ferroviaria en el sector atlantico
requiere mayores inversiones de rehabilitacidn. Sdlo La
parte bananera esta electrificada. Para el valle central hay
que cambiar al sistema diesel. La capacidad madxima de carga
por tren es muy Limitada (alrededor 200 toneladas de carga
por tren).

Consorcio PLANCO/LANDWEHR/SELLHORN
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¢ La politics de trensporte nacicnal ne  fevorcee mayires
inversiones para el sist io, con excepcidn  de
los ramales banancros. EL Banco tundial manticne La misma
posician.

0 EL gran deficit de La compafila ferroviaria C(INCOFER) no
permite reduccioncs tarifarias para atraer MmayGres

volémenosde carga.

o Los planes nacionales de inversidon en el sector de
transporte muestran une concentrscidn en la rehabilitacidn
de las principales carreteras, 1incluyende Lla carretera

Limdn/ Moin -  Gudpiles - San Jose. Con esto, La
competitividad del transporte por cerretera sera mejorada en
el futuro.

Estos hechos muestran clarzmente que no es muy probable un
aumento en Lla participacidn del transporte ferroviario de o
para los puertos de Limdn y Moin. Este transporte depende
principalmente de Lo siguiente:

0 Mantenimiento de la posicidn actual referente al transporte
de bananos. Con la contenerizacidn del banano creemos que es
posibte mantener o mejorar Levemente esta posicion.

o EL transporte de hierro también puede permanecer en el
sistema ferroviario. :

0 Los otros productos serdn probablemente transportado casi
totalmente por carretera.

s PROYECCIONES DE TRAFICO

3.1 Numero de Contenedores

La proyeccidon del ndmerc de contenedores contempla Los
siguientes aspectos: volumen de carga por unidad TEU, el tamafio
promedio de Los contenedores, y en La relacidn entre vacios y
cargados.

En La parte bananera estos factores no cambiardn. En Lla carga
general el tonelaje por TEU Lo asumimos constante. Esperamos un
aumento en Lla participacidon de Los contenedores de 40' piés.

Consorcio PLANCO/LRNDWEHR/SELLHORN
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Particularmente La relacidn entre vaclios y cargados cambiard
bastante por causa de un crecimiento mds rdpido de Llas
importaciones en comparacidn con Las exportaciones.

Cuadro II-8
Proyeccidn del Ndmero de Contenedores (Cargados y Vaclios) 1987-2000
Importacidn + Exportacion ESCENARIO MEDIO

D D - - e S D e

e e e e R el L b —————

AlLternativa 1
TEU 40.4 77.0 85.0 91.
Factor 2.04 2.0 2.0

Unidades 19,8 38.6 42 .6 45.6

Alternativa 2

TEU 40.4 77.0 167.4 182.0
Factor : 2,04 2,0 2,0
Unidades 18.8 38.6 83.8 91.0
Carga General

TEU _ 76.2 102.2 129.0 162.0
Factor 1,635 1,70 1,75

Unidades 46.2 60.2 73.8 90.

0 —— N D D W D e —

Para detalles ver el Anexo 4.

3.2 Numerao de naves (ver Anexo 5)
d4.2.1 Carga por nave
EL ndmero de naves estd determinado con base en el volumen de

carga total importada/ exportada conforme La proyeccidn, y del
y del volumen promedio cargado/ descargado por nave.

Consorcio PLANCO/LANDWEHR / SELLHORN
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EL cuadro ahaio muestias La tendencia en ¢t tonelaje de carga
por nave 1573-1%67. Se puede percibie un aumento en el volumen
promedio para Los  barcoes  bananero:  convencionales, naves
partaconienzdares, graneleros anlidos, y petroleros. Un

anatisis mas detallade sz presenta en el Ancxo 5.

Cuadiro  1I-§
volumen de Carga por Nave e¢n el Fucrto de Limdn/idoin 1879-1887 (ton.)

Tipo de Nave 1879 1040 1981 1982 1963 1984 1885 9586 138/

Carg.Cunvencional 12338 1321 966 792 855 1571 1387 1133 1335

Bananero Conv. 1 3 4 6 35 53 29 106 87
Portacontenedor 1130 999 660 734 622 500 461 482 615
RoRo 563 623 605 288 426 655 519 477 538

Granelero sdlido 2484 1693 1680 1582 2158 2974. 2296 2051 3514
Granelero Liquida 741 952 610 841 921 887 1660 1541 3650
Petrolero 22580 21339 26602 26635 27525 27203 24371 26601 23272
Gasero 552 671 747 816 1402 1668 1982 4803 1488

Exportacidn

Carg.Convencional 414 263 375 362 294 196 78 145 34

Bananero Caonv. 18927 1975 2249 2276 2063 2221 1933 2186 2425
Portacontenedor 634 458 671 863 883 1351 1181 1158 1463
RoRo 539 362 472 746 1041 593 681 625 482
Granelero sdlido 0 0 0 0 0 0 4368 303 1942
Granelero Liquidao 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Petrolero 0 0 2014 1465 591 1150 630 1791 0
Gasero 0 0 0 0 0 1583 0 0 0

Importacidon + Exportacidn

Carg.Convencional 1653 1605 1342 1114 1143 1767 1465 12751‘1429

Bananero Conv. 1928 1979 2252 2282 2098 2274 1962 2292 2512
Portacontenedaor 1823 1456 1351 1537 1506 1851 1641 1650 2078
RoRo 1101 1005 1077 1034 1467 1247 1200 1102 1020

Granelero sdlido 2484 1693 1690 1582 2158 2974 2734 2954 5457
Granelero liquido 741 852 810 841 821 887 1660 1541 3650
Petrolero 22590 21339 28616 26100 28116 28353 25061 28382 29272
Gasero 552 671 747 816 1402 3271 1992 4303 148393

- R S e e S e S e e e T e
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3.2.2 Tamafio de Las Naves

EL tamafio de Los naves es de interés para ver si La profundidad
del puerto constituye un punto de estrangulamiento para La
navegacion.

Un analisis de Los datos de 1987 muestra: La profundidad maxima-
real de Los barcos lLlLegando en el puerto de Limédn/ Moln era:

Portacontenedor Sierra Express : 7.95 metros
Tanquero Cherry Valley: 10.4 metros

RoRo Nordic Stream: 8.2 metros
Gasero Gaz Aegean: 8.1 metros
Convencional Rio Atrato: 6.6 metros.

EL resto de Los barcos era mucho menor. Admitiendo para Los
barcos portacontenedores un aumento del calado de un metro en
La salida, no se alcanza el calado critico para el terminal de
contenedores (11 metros profundidad menos 1 metro de
seguridad).

Datos histdricos muestran una tendencia de crecimiento del
tamafio medio de Los barcos (eslora, TRB). Esta conclusidn es
valida para todos Los tipos de naves con excepcidn de naves
RoRo. Un analisis detallado por clases de tamafflo de naves es
posible para Los afios 1985 y 1987. De esta andlisis resulta
‘claramente que el crecimiento del tamaffo medioc no era causada
por un crecimiento general, incluyendo un crecimiento de Las
naves mas grandes. Por tanto, este crecimiento del tamafio medio
resultd con una menor participacién en Las naves de menor
tamaffo. No es visible una tendencia de que La clase mayor tiene
crecimiento significativo.

Conversaciones con representantes de las compafiias de
navegacidn confirman esta conclusién: No existen plaffos para
aumentar el tamaflo de Los barcos mas grandes visitando Limdn/
Moin. Una excepcién son Las naves petroleros con tendencia de
utilizar barcos de 60000 tdw en vez de 40000 tdw. En este caso,
La profundidad del puesto de atraque no constituye un problema.
Siguiendo Lla propuesta del Consorcio de construir una monoboya
o0 torre tripodal no habrd Limitaciones para naves adn mas
grandes.

Los barcos mds criticos desde el punto de vista de calado son
Los portacontenedores.
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Los hugues  portacantenedores més graondes gue actualments
arriban a Fuepto Limdn/Moin son los del servicie CGRROL. L3
CHROL  GERVILE atiende el transporte de carga conferenciads
entre Centrramericalisles del Caribes ¢ Europs Norte. Los huques
son de tipo "Full Conteiner® cogn una capacidad de alredecor de
1400 TEU. Esuss bugues perteneren a La "2da Generacion®, tiepecs
208 meirns e eslore v un caladn maximo de 10.5 metros. EL
©

b |

‘
catado miximo raras veces s¢ alcenza cuando esns bugues ae
cargsn en Limdn. Normalmente se Llege hasta 9 metros de calado.

Las investigaciones y entrevistas restizodas por ol Consultor
cencluyeraon que  en_ el futuro el temaffo dc Los bugues
portacontenedores no excederd los de La "2da Generacion®.

EL transporte del bananc conteneérizado, actualemente efectuacdn
con buques portacontenedores de alrededor de 400 TEU, sera
realizado con buques mayores de hasta 1700 TEU de capacidad
pero - pertenicientes a La clase de La "Zda Generacidn". Si escs
buques zarpan de Puerto Limdn/Mecin con Lla totalidad de su
capacidad su calado serd de 11 metros Lo que no constituirs
problema porqué operardn en Moln. Las darsenas de toln tienen
una profundidad minima de -12 metros.

La proyeccidn de Llos tamafios descrita arriba tienen validez
mientras Puerto Limdn/Moln no se convierte en un puerto de
transferiencia o puerto de acopio. En caso que a mediano/largo
plazo ese proyecto sea realizado Llegrian buques de la "3ra o
43 Generacisn” a una terminal especializada en Moln donde Llas
profundidades deberan ser de por Lo menos -12 metros.

Las profundidades de Lla Terminal de GCnntenedor2s en Limén
entonces satisfacerdn en el futuro prdximo la demanda.

3.2 -3 Numero de naves

3.2.3.1 Naves Pasajeros

EL atraque de naves para pasajeros (cruceros) €5 uUn nNegocilo
reciente en Los puertos de Limon/Moln y Caldera. En el afioc 1547
Llegaron 21 naves a Limdn y 42 a Caldera. En- 1388 se esperan 635
naves en Limdén y 55 en Caldera.

ansorcio PLANCO/LANDWEHR/SELLHORN
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ElL mercado de cruceros, particularmente en EE.UU., tiene una
dindmica muy alta. Las estimaciones-en Las EE.UU. calculan wun
crecimiento anual en Los prdximos afios en 10%. EL Puerto de
Miami es La base de 20 cruceraos de alta mar, mds de un tercio
del total mundial (sin Los palses de Europa del Este).

La mayor parte de Llas naves viaja por el Caribe. Costa Rica
ofrece oportunidades complementarias por su naturaleza
exuberante, Llos volcanes y otros atractives. La situacidn
pacifica del pais es otro factor positivo.

La falta de infraestructura portuaria puede ser un factor
Limitante.

Con base en un estudio recientemente preparado por una comisiodn
formada por técnicos de MOPT, INCOP, JAPDEVA, MEC e ICT
esperamos el siguiente ndmera de naves en Limdn/ Moln:

1887 .. cossvsvamangmunseamnovensas 21
1988, cicccscusnnsnncciananains o +09
980, o nisioe i s iiaians s Suimele & vl & B 110
1995 . scvccnnnuness case s e baie 130
2000..... & § GimielEs & SiE e & § U6 ANE § 2N 150

Sin embargo hay que considerar gque este mercado es muy
vulnerable y voladtil. Consecuentemente, el grado de inseguridad
es mayor que en el trafico de carga.

3.2.3.2 Naves de carga

EL cuadro abajo muestra Llos resultados de las proyecciones
anteriores para Los escenarios medio, bajo y alto. EL ndmero
total de naves no sufrird un cambio muy alto. Esto se explica
por Los voldmenes crecientes de carga por nave.

Consorcio PLANCO/LANDWEHR/SELLHORN
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Cuadro II-10
Resumen de Las Proyecciones del Ndmero de Barcos y de Carga
Promedia por Barco - Escenario Medis

- —— - - e S R W Ee

Unidad 1987 13830 1885 2000

- e e S e

Némero de Barcos

Cargueros Convencionales numero 137 125 120 117
Bananeros Convencionales

Alternativa 1 ndmeroc 342 307 308 315

Alternativa 2 ndmero 307 167 161
Bananeros Portacontenedores

ALternativa 1 numero 62 104 107 104

Alternativa 2 ndmero 104 210 207
Carg. Generales Portaconten. numero 376 3483 373 396

Portacontenedores namerao 196 168 172 160

Ro-Ro ndmero 180 181 201 216
Granelero sdélido exportacidn ndmerao 2 5 5 5
Granelero solido importacidn némero 14 25 26 23
Granelero sdlido total . ndmero 16 30 a 34
Petrolero/Gasero ndmero 36 40 52 54
Granelero Liqu. guimico ndmero 2 4 5 ]
Pasajeros 21 110 130 150
TOTAL '

Alternativa 1 ndmero 932 1082 1140 1081

Alternativa 2 ndmera 1082 1096 1031
Carga por Barco
Cargueros Convencionales mil ton 1429 1428 1429 1429
Bananeros Convencionales mil ton 2512 2600 2600 2600
Bananeros Portacontenedores

Alternativa 1 - mil caj. 154 177 190 208

Alternativa 2 milL caj. 154 177 190 208
Carg. Generales Portaconten. Contened. 128

Portacontenedores 250 300 350

_ Ro-Ro 100 110 125

Granelero sdélido importacién mil ton 4 4 4
Granelero sdlido total . mil tan 5 6 . 6 - B
Petrolero/Gasero# mil ton 19 25 27 27
Granelero Liqu. quimice mil ton ] 6 ) 6

R —————————————————— A et

- W e e e e e S W e W e e
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4. POSIBLE USOD DE PUERTO LIMON/MOIN COMO PUERTO DE
TRANSFERENCIA (ver RAnexo 6)

En 1985 La compafiia naviera EVERGREEN de Taiwan mostrd interés
en Puerto Limdn/Moin como un posible puerto de transferencia
para sus contenedores con destino/origen del Caribe. Los
estudiocs técnicos, operativos, Legales, sgclo-econdmicos,
econdmicos y financieros que posteriormente fueron efectuados
por La EVERGREEN concluyeron que el proyecto no es factible.

EL Consultor no pudo investigar detalladamente las razones que
motivaron a La EVERGREEN para retirarse del proyecto porque Llos
estudios son de propiedad discrecional de La empresa.

Runque el Consultor supo del retiro de la EVERGREEN, no puede
descartar La posibitidad de un futuro interés en el proyecto en
el ambito naviero.

Por el momento no existe ningdn interés real por parte de Llos
navieros. Un analisis mas detallado requererip de un estudic
especial.

EL Consultor incluyd en sus planos y conceptos La posibilidad
para extender el puerto de Moin en el caso de que se realice un
puerto de transferencia en el futuro, a mediano o a Largo
pLazo.

EL Consultor recomienda que el Gobierno de Costa Rica prepare
un  proyecto de Ley que sirva de base Llegal para el
establecimiento en el puerto de Moin de una terminal mixta o
privada que se dedique al acopio de carga contenerizada no
cavutiva. Esta empresa podrd fijar sus tarifas bajo total
autonomia, invertir por su riesgo y administrar Lla terminal
bajo su entera responsabilidad.

Una vez concluido el tradmite Llegislativo se procederia 2
invitar a empresas interesadas para participar en una
licitacidn internacional.

Serd recomendable Lograr un acuerdo entre Los usuarios
nacionales, sindicatos portuarios y comunidades involucradas
para apoyar el proceso de concesidén.

Los terrenos para darsenas, muelles, patios y acceso deberian
ser ofrecidos por el estado o JRAPODEVA.

Consorcio PLANCO/LANDWEHR/SELLHORN
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EL Consultor asignd Llos terrenos para un posible puerto de
transferencia en Moin contiguo a Los nuevos puestos de atraque
proyectados.

5 IMPORTRCION DE CEREALES VIR MOIN

Un estudio econdmico hecho por el Consultor (para detalles ver
Anexo 7) Llegd a La conclusidn de recomendar Lta transferencia
de La importacidén de cereales de Caldera a Moin, junto con el
proyecto de construir un silo portuario. EL analisis considera
el costo de transporte maritimo y terrestre, diferencias en el
costo de inversidn para el silo (faja transportadora), y el
costo de espera de Las naves por causa del trafico de naves de
cereales.

EL puerto de Caldera es favorecido por un menor costo de
transporte terrestre y por menor costo de espera de naves.
Estos factores no son suficientes para compensar Lla alta
ventaja de Moin en el costo de transporte maritimo. EL ahorro
econdmico para el pals, importando via Moin, es del orden de
0.3 millones de US$ anualmente.

La evaluacidon financiera L(lega a wuna conclusidn contraria,
porque las tarifas de INCOFER son bastante mds altas que su
costo variable. EL consultor recomienda negociaciones entre CNP
y INCOFER para buscar una solucidn satisfatoria para ambas
partes.

Una precondicidn es que INCOFER no necesite inversiones
adicionales en su infraestructura para el transporte de
cereales desde Moln.

Consorcio PLANCO/LANDWEHR/SELLHORN
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II1. DETERMINACION DOE LA CAPACIDAD DE MANEJO DE CARGA DE
LAS INSTALACIONES EXISTENTES

T e e e T el L L L T T T T T R ———

1. Uso actual de Los Muelles por Tipo de Barcos y Carga

Un andlisis de Lla tasa de ocupacién (TGC) del complejo
portuario demuestra el aprovechamiento actual de Los
atracaderos y seflala posibles deficiencias y/o cuellos de
botella.

EL complejo portuario Limédn/Moin estd dividido en diferentes
unidades de atraque. No existe un sistema de muelles marginales
(puestos de atraque en Linea recta) Lo que no permite wutilizar
La tasa total de ocupacidn, sino requiere analizar
separadamente Las unidades de atraque unidos en forma Llineal.

Consorcio PLANCO/LANOWEHR/SELLHORN
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Cuadro III-1

Uso actual de Los Puestos de Atraque en Puerto Limdn/Moin
y L3 RAsignacion principal para diferentes Bugques y Cargas

R e L L L Lk Ty ———

e

UNIDARD PUESTOS METROS ASIGNAOOS A NOTAS
NUMERO Oe TIPOS DE BUQUES
APLICARDO ATRAQUE
Muelle Metalico/ 1-1
Limdn 1-2 150 fuera de servicia
1-3
Muelle 70/Limdn 2-1 175 Cargueros Conv. No
Banano Portacont. utilizabl
todo el
afio por
oleaje
Muelle Nacional/Limdn. Solamente para
' Remolcadores y
Guarda Costas,
Lanchas de Pilotaje
Terminal de Con- 4-1/4-2 RolL-On/RollL-0ff Prioridades
tenedores/ -3 Carga General Cruceros
Limdn i Portacont. Portacont.
------ Granel Sdlido Ro-Ro
2 450 Cruceros.

- ————— S = - -

Muelle Petrolero/ 5-1/5-2 218
Moin

Petroleros,Gase- Prioridad:
ros,Granel ,Soli- Petroleros,
do y Cruceros. Gaseros.

Muelles Bananeros/ 5-3
Moin S-4
2 470

Banano Convenc. Prigridad:
(fajas,paletas) Banano.
Banano Portacont.

y Granel Lliquido.

Nota: La numeracidn de Los puestos son aplicados en todos

Los
definicidn de JAPDEVA

textos del presente estudio conforme a La

Consorcio PLANCO/LANDWEHR/SELLHORN
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11 Metodologia aplicada

La tasa de ocupacidn (TOC) fue calculada en base al tiempo de
servicio (TS), que incluye el tiempo atracado y Las maniobras
nadticas.

EL sistema portuario en Limén estd dividido en dos complejos,
Limén y Moln. A cada puerto se Le asigna un remolcader y un
piloto de turno. La organizacidn de Los atraques permite que en
Limén y Moin se realicen maniobras simultaneamente. No asi en
el mismo Limdn o Moin.

Cada complejo entonces puede realizar una maniobra al mismo
tiempo, salvo de que se amplie La cantidad de remolcadores vy
pilotos en servicio, cosa que el consultor no considera
necesario. Por otra parte Lo reducido de ambas radas harila
harto dificil operaciones simultaneas.

Esta situacidn genera que mientras una maniobra de desatraque
no estd terminada, La prdoxima maniobra de atraque no puede
iniciarse. Como consecuencia el puesto en que permanecid el
buque no estd todavia disponible para el prdximo buque hasta
que Lla maniobra de desatraque ha finalizado y el piloto ha
desembarcado.

Por estas razones durante Los tiempos de maniobras Los
atracaderos estan comprometidos y deben ser considerados
ocupados.

EL Consorcioc Planco/Landwehr/Sellhorn, de acuerdo con Llos
representantes de Costa Rica en el grupo de Consultores, Llegd
a La conclusidn de que el mejor pardmetro a usar para La futura
planificacidén del puerto es considerar el tiempo de servicio
(TS) porque asi, se puede calculLar con mayor certeza La futura
tasa de ocupacidn del complejo portuario.

Tiempo de servicio (TS) es el tiempo que se ocupa para La
~atencién de un buque en el puerto, incluyendo La maniobra
nadtica de atraque y desatraque y su permanencia en un
determinado puesto de atraque.

Entonces:

Consorcio PLANCO/LANDWEHR/SELLHORN
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7S = TA + TM
TS = Tiempo de servicio
TR = Tiempo atracado
T™ = Tiempo de maniobra

Tampoco fueron considerados Llos dias feriados durante Llos
cuales el puerto permanece cerrado para cualquier buque.

Los dias de cierre del puerto son 8 por affa. Esto por supuesto
no excluye La posibilidad del despacho de buques durante Los
feriados, en casos de emergencia o de conveniencia.

Por Lo tanto La disponibilidad total del puerto es:

(365 DNIAS- 8 ONIAS PUERTO CERRADO) x 24 HORARS = 8568 HORAS
Cabe mencionar que La reduccioén del tiempo de servicio (TS) no
unicamente depende de La eficiencia durante La manipulacidn de
La mercaderia sino también de La reduccidn de tiempos como por
ejemplo Llas maniobras nadticas, tiempo entre el atraque y el
inicio de Las operaciones etc.

La abreviacidn PS siempre se refiere a La productividad por
hora de servicio y es relacionada al tiempo de servico (TS).

1.2 Puerto de Limdn
EL complejo portuario de Limdn consiste de dos unidades de
atracaderos que son utilizados por naves comerciales:

- La Terminal de Contenedores con 2 puestos
- EL Muelle 70 con 1 puesto.

EL Muelle Metdlico esta practicamente fuera de uso, excepto una
vez al afio cuando es utilizado por tanqueros de Lubricantes.

EL Muelle Nacional es ocupado por Los remolcadores, lanchas de
pilotaje y guardacostas de Costa Rica.

1.2.1 Terminal de Contenedores Limdn (CTL)

Consorcio PLANCO/LANDWEHR/SELLHORN
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EL Cuadro No. III-2 , presentado abajo, demuestra el desarrollo
de Lla TOC y también indica Lla productividad (PS) para los
diferentes tipos de naves.

Cuadro III-2

Tasa de Ocupaciones (70C) Productividades (PS)
(en % de La disponibilidad anual) (TM/Hora servicio)

PUESTO: TERMINAL DE CONTENEDORES (4-1/4-2 y 4-3)
TIPOS DE BUQUES 1385 1986 1987 1988 a)

- - - - - - - -

o O D e S T W W A S e e -

Cargueraos convenc. -- 28.9 (34) 20.5 (40) 26.1 (46)
Bananeros convenc. s 2.1 ©91) 0.7 ©121) 0.5 (99)
RollL-On/RolL-0ff -— 5.9 (107) 8.9 (393) 13.8 (93)
Portacontenedores -~ 21.4 (30) 17.9 (106) 17.0 (111)
6ranel Sdlido -- 5.0 (28) 4.6 (48) 6.4 (30)
Granel Liquido = 0.1 (350) - =
Petroleros == - - -
Gaseros - - - -
Cruceros - - 0.8 3.1

TOTAL 58.4 538.3 (63) 53.5 (72) 67.0 (639)

R ek kol b e ———
- D — - -

D e e e e e . A -

Tomando en consideracién, de que Lla CTL es un complejo
especializado para La atencidn de buques portacontenedores y
RolL-On/RolL-0ff, estos buques si demuestran productividades
mayores. Movilizando La mayor cantidad de carga La ocupacidn
del muelle es del orden del 26%. En 1388 aumentd La ocupacidn
de estos buques debido al despacho de banano contenerizado.

Es interesante anotar de que Los buques de mayar prnductividad{
son Llos que menor porcentaje utilizan Los muelles, y Los de
menor porcentaje de carga movilizada ocupan en mayor tiempo La
terminal y generan asl una baja productividad promedio.

La capacidad de reserva tedrica puede ser calculado tomando en
cuenta las productividades de buques especializados y ser
comparada con el volumen real movilizado:

Consorcio PLANCO/LANOWEHR/SELLHORN
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Calculo Tedrico de La Capacidad de Reserva a)

- -

CAPACIDAD DE RESERVA = CRPRCIDAD TEORICA - CAPACIDAD REAL
(en toneladas
métricas)

CAPACIDAD TEORICA (1987) = PRODUCTIVIDAD (PS) x DISPONIBI-
LIDAD POR AND (DAY x TOC x
PUESTOS (NP)
= 100 x 8568 x 0.535 x 2
PS= 100 TM/H
DA= 8568 HORAS
TOC= 53.5% = 0.535
NP= 2
CAPACIDAD TEORICA 1987 = 916776 ™™
CAPRACIDAD REAL = 661201 ™
CAPACIDAD DE RESERVA a) = 255575 ™™
a)Hay que advertir que La capacidad de reserva supone que toda
la mercaderia deberia haber Llegado en buques de alta pro-
ductividad, wuna apreciacidn muy tedrica y poco realista. Por
esta razdn no Las hemos calculado para otros afios.

. e -

La wutilizacidn total de La CTL es alta (exceptuando 1987) e
incrementard ante un creciente volumen de carga y La Llegada de
mas cruceros. Esto hace suponer que muy pronto se generard una
congestidn.

Situaciones congestionales se presentaron ya en 1987 y 1988,
especialmente Los fines de semana. '

Un analisis de La Llegada de Los buques tipicos atendidos en el
CTL en 1987 desmuestra una mayor frecuencia de arribos Los
sdbados y domingos.

Consorcio PLANCO/LANDWEHR/SELLHORN
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Cuadro III-3
Frecuencia de Llegada por dia de La semana

B L R R R et e e T T R ——
- ——— -

- ——— I R b T e T T T L S pepe—

Lunes 0.58 0.48 0.35 1.40
Martes 0.50 0.40 0.35 1:29
Miercoles 0.52 0.25 ‘ 0.35 1.12
Jueves 0.37 0.56 0.25 197
viernes 0.33 0.62 0.33 1.:27
Sdbado 0.52 0.71 0.42 1.65

Domingo 0.56 0.71 0.42 1.69
Promedio/Dia 0.48 0.53 0.35 1:.:37

D e bttt et e e S ——

Fuente : Seccidn Estadistica JAPDEVAR y procesado por Con-
sorcio (TOCNCTL)

Estos datos seffalan que practicamente cada dia hay dos puestos
ocupados, sin considerar Lla wvariacién semanal que en el
promedio anual alcanza un 24%.

Los buques RoRo Llegan con mas reqularidad mientras que los
portacontenedores arriban preferiblemente Los fines de semana.
Los buques convencionales -adn con menor variacidonmuestran La
misma tendencia.

Probablemente La justificacidn de mayor peso es que Puerto
Limdn es el dnico puerto centroamericano sin recargos por
trabajo durante Los fines de semana, Lo que hace que Llos
navieros programen sus buques de tal manera para economizar Los
costos portuarios en Los otros puertos de escala.

Del Cuadro No. III-2 se desprende de que la Tasa de Ocupacidn
(TOC) de 1987, TOC= 53.5% en promedio anual, Llegd Los fines de
semana a 66% en promedio. Esta wvariacidn semanal del TOC
promedio representa 24%, un factor que hay que tomar en cuenta
para el futuro, si no se cambia La potitica tarifaria.

Consorcio PLANCO/LANDWEHR/SELLHORN
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1.2.2 Muelle Setenta

EL Muelle Setenta consiste de un puesto de atraque.

Hasta La reparacidn en 1387, este puesto practicamente no se
utilizd por razones del alto oleaje (causa natural) y el gran
deterioro de La estructura (causa técnica).

EL puesto 2-1 fue reentregado para La operacidn a finales de
Setiembre de 1387.

Cuadro III-4
Tasa de Ocupacidn (T0C) y Productividades (PS)
(en % de La disponibilidad y TM/H servicio)

- —— - — -

PUESTOS MUELLE SETENTRA (2-1)
1986 1987 b) 1388 a)
T0C (PS) TOC (PS) T0C (PS)
Cargueros Caonv. 1.7 €27 22.3 (2%) 10.8 (S8)
Bananeros Conv. - - - - - -
Roll-0On/Raoll-0Off - - 0.3 (29) . 18.3 (44)
Portacontenedores - - - - - -
Granel Sdlido 0.5 (10) 1.7 (3%9) - -
Granel Liquida - - - - C - -
Petroleros - - - - - -
Gaseros - - - - - -
Cruceros - - - - - -
TOTAL 2.2 (19) 24.3 (30) 29.6 (49)

L e e e e S A ———

a) con base en Los primeras tres meses
b) con base en Los meses Setiembre-Diciembre 13987
Fuente :Seccidn de Estadisticas de JRPDEVA y Consorcio (ROPT).

e e il e e e b A —————

EL Cuadro No. III-4 muestra La tasa de ocupacidn durante Los
periddos OCTUBRE-DICIEMBRE 1987 y ENERO-MARZO 1988.

EL aflo 1986 no deberia ser tomado en cuenta para La
comparacion. Sin ‘embargo después de La reparacidn persisten Los
problemas de oleaje y resaca del mar que impiden wuna
disponibilidad continua.

Consorcio PLANCO/LANDWEHR/SELLHORN
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Las estimaciones sobre La no disponibilidad por causas
naturales varian entre 150 y 200 dias por afio. Queda claramente
establecido de que el Muelle 70 unicamente sera utilizado en
condiciones favorables del mar.

Es interesante que en Los periddos analizados La TOC se mantuvo
alrededor del 25 hasta 30%, Lo que hace suponer que el resto
del tiempo habla oleajes fuertes y podria comprobar La tesis de
La no disponibilidad alrededor de 150 dias al afio.

Cabe mencionar que Los buques Roll-On/Roll-0ff reportados en
1988 son Llos buques que exportan contenedaores de banano de
CoBAL.

Esta operacidn es seriamente afectada por La no-disponibilidad
del puesto 2-1. En caso que se presente este impedimento, Llos
buques de COBAL tendrian que ser despachados en La Terminal de
Contenedores Limdn, que ya muestra una alta tasa de ocupacidn
(T0C).

No debe perderse de wvista en relacién al Muelle 70 Lo
siguiente:

a) Su construccidén fue planeada como un "muelle provisional
para servir a La exportacién bananera®.

b) Al constatarse en 1972 La imposibilidad, de ser usado para
ello por Los serios problemas de oleaje y resaca fue usado
unicamente como puesto alterno para La exportacidn bananera
y sirvid para dar salida a Las primeras exportaciones de
fruta en furgones en el affo 1978 y subsiguientes.

€) Su concepcidn original fue cambiada y empezd a ser usado en
La carga-descarga de Carga General y lLos primeros buques
portacontenedores (Sea Land a partir de 1877).

d) La reparacidn en 1985 fue planteada para aumentar su vida
otil entre 5 a 8 aflos, esto como medida previsoria hasta La
toma de wuna decisidn en cuanto a futuras ampliaciones que
permitan su sustitucidn por instalaciones modernas y sin La
influencia grande de Las condiciones del mar.

Consorcio PLANCO/LANDWEHR/SELLHORN
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1.3 Puerto de Moln

EL complejo portuario de Moiln comprende dos unidades:
0 Muelle Petrolero con 1 puesto (5-1/5-2)

0 Muelles Bananeros con 2 puestos (5-3/5-4).

1.:3%1 Muelle Petrolero

EL muelle petrolero muestra altas tasas de ocupacion (T0C)
desde 1385, altas porque se trata de una unidad de un puesto de
atraque.

EL mayor uso del muelle es por buques tanqueros de RECOPE.

También seflala el Cuadro No. III-5 que desde 1986 hubo una
creciente wutilizacidn por buques de granel sdlido debido a las
importaciones de FERTICA, que instald = una planta de
almacenamiento y mezclado con permiso de RECOPE; y debido a la
exportacidn de La grava que se realiza, con La anuencia de
RECOPE.

La utilizacidnm de Lla rampa Roll-On/Roll-0ff se mantuvo
constante, alrededor de 3%.

Consorcio PLANCO/LANDWEHR/SELLHORN
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Cuadro III-S
Tasa de ocupacidn (TOC) y Productividades (PS)
(en % de lLa disponibilidad anual y TM/H servicio)

PUESTOS MUELLE PETROLERO (5-1/5-2)

1985 1986 1987 1988 3)
TIPOS DE BUQUES TOC TOC (PS) TOC (PS) TOC (PS)
Cargueros Conv. - 1.6 (3) 1.2 140) = =
Bananeros Conv. - 0.8 (57) - - - -
Roll-On/RolLL-0Off - 2.8 (97) 3.7 (104) 3.1 (50)
Portacontenedores - 1.4 (113) 5.2 (148) - -
6ranel Sdlido - 4.8 (37) 8.3 (57) 31.6 (13)
6ranel Liquido - 3.3 1IN - - 1.2 (47)
Petroleraos - 17.0 (594) 16.5 (602) 18.5 (618)
Gaseros - 3.8 €121) 2.4 (52) 2.9 (49)
Cruceros : - - - 1.4 - - -
TOTAL 41.3 35.4 (322) 38.6 (302) 57.3 (216)

3) con base de lLos primeros tres meses

b) la productividad (PS) de Los gasercs probablemente es
menor por errores en Las estadisticas de JAPDEVA. Sin
embargo en 1984 Llego a 78 TM/H.

S . e R R A R e D

D S e S S W R A S S D D D G -

En 1988 La tasa de ocupacidn subid a 57% debido al mayor
volumen de granel sdlido.

Considerando que La exportacidn de La grava no ha Llegado a Llos
niveles prometidos por GRACOR, la operacidn de granel sdlido ya
afecta seriamente el muelle. En caso de que La grava alcance
los niveles proyectadas por GRRACOR una congestidn total es
previsible con Las consecuentes repercusiones econdmicas.
Adicionalmente habrd que considerar que RECOPE preveé un
creciente volumen de sus importaciones en el futuro.

La frecuencia de La lLlegada de buques durante La semana en 1387

—-es mostrada en el siguiente cuadro:

Consorcio PLANCO/LANDWEHR/SELLHORN
Rep. Fed. de Alemania 1989



EoWUULY Ut roauillulilliugy = 411vCI DLAUNED HULLLAUIIGLED ©il ©u

Puerto LIMON/MOIN (Costa Rica) 111-12

Cuadro III-6
Frecuencia de Llegada de buques durante Los
dias de La semana en 13887

S A e W S e - -
- - -

T S S e S N W e S R e e -

Lunes 0.06 0.04 0.04 0.13
Martes 0.10 0.00 0.02 0.12
Miercoles 0.13 0.00 0.06 0.19
Jueves 0.10 0.02 0.04 0.15
Viernes 0.06 0.02 0.04 0.12
Sdbado 0.10 0.00 0.06 0.15

Domingo 0.08 0.06 0.04 0.17
Promedio/Dia 0.09 0.02 0.04 0.15

- ———— ——— - -

Fuente : Seccidn Estadisticas de JAPDEVA y procesado por
Consarcio.

e -

EL cuadro seffala una aparente coordinacién de buques petroleros
¥y gaseros por parte de RECOPE.

Los gaseros Llegan con menar frecuehcia los dias de Llegada de
petroleros. Sin embargo esta coordinacidn no se observa en caso
de Llos buques graneleros soélidos.

1:3.2 Muelles Bananeros

Los muelles bananeros muestran entre 1985 y 1988 un aumento en
su tasa de ocupacidn (TOC) de S4% a 60% .

EL mayor uso es por Los buques de exportacidn de banano, sea
convencionales (fajas y paletas) o por contenedores.

Se observa un rdpido crecimiento de Llos portacontenedores de
banano acompafiade por una disminucidn en sus productividades
(PS).

En 1988 hubo utilizacidn de graneleros sélidos Lo cual puede
ser considerado como excepcional.

Consorcio PLANCO/LANDWEHR/SELLHORN
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Comparando 1988 con Los affos anteriores es importante recordar
que La Compafiia COBAL ha trasladado su operacidn totalmente a
Limén por falta de disponibilidad de atracaderos en Moin para
sus buques, dentro de La programacidén semanal de buques
bananeros,

Esto a pesar de que sus productividades en Moln pueden ser
mayores que en Limdn y con menos demoras par atrasos causados
por oleaje y resaca en el Muelle Setenta.

Cuadro III-7
Tasa de Ocupacidn (TOC) y Productividades (PS)
(en % de La disponibilidad anual y TM/H servicio)

PUESTOS MUELLE BRANRNERO (5-3/5-4)
TIPOS DE BUQUES 1985 1986 1987 1988 a)
TOC T0C (PS) TOC (PS) TOC (PS)
Cargueros Conv. = 0.9 (34) 0.5 (84) 2.0 (108)
Bananeros Conv. - 48.1 (84) 52.0 (391) 41.4 (87)
Roll-On/RolL-0Off - - - 0.1 (132) - -
Portacontenedores- 5.8 (164) 4.9 (153) 8.2 (144)
Branel Sdlido - 1.3 (8) - - 6.3 (17)
Granel Liquido - 0.8 (62) 1.1 (232) 0.5 (66)
Petroleros - - - - - - -
Gaseros - - - - - - -
Cruceros - - - 0.1 - 1.6 -
TOTAL 54.0 56.9 (90) 58.5 (98) 59.9 (86)

a) con base en Laos primeros tres meses
Fuente : Seccidn Estadisticas de JRPDEVA y Consorcio (ROPT)

Se observa que el rendimiento total de Los Muelles Bananeros
bajé al nivel de 1966, esto principalmente por un mayor
porcentaje de banano paletizado en 1988 y el despacho de granel
sdlido en estos puestos.

EL andlisis de La frecuencia de lLlegada de buques durante Los
dias de semana en 1987 muestra una gran variacidn del orden de
un S0%.

Consorcio PLANCO/LANDWEHR/SELLHORN
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Cuadro III-8
Frecuencia de lLlegada de buques durante Llos
dias de La semana en 133a7.

. . . W S e e W

DNIAS DE SEMANA CLASE DE BUQUES

Bananerao dananero Granel

Convenc. Portacont. Liquido Total
Lunes 1.38 0.21 0.02 1.62
Martes 1.04 0.04 0.02 1.10
Miercoles 0.69 0.04 0.06 0.79
Jueves 0.42 0.04 0.08 0.54
Viernes 0.81 0.00 0.00 0.81
Sdbado 0.92 0.02 0.04 0.98
Domingo 0.98 0.69 0.02 1.68
Promedio/Dia 0.89 0.15 0.03 1.07

e e kT N ——

Fuente : Seccidn Estadisticas JAPDEVA y procesado por
Consorcio.

- ———— - ——— - — -

Los dilas con mayor frecuencia de arribo son Los fines de
semana. Esto se debe a La programacidn de Los buques por Las
cuatro compafiias bananeras que tratan de Lograr penetrar a sus
mercados al mismo tiempo.

Este factor y La variacién semanal en Las Llegadas habrd que
considerar también en el futuro para mantener a Costa Rica
atractivo como pais productor que compite con otros paises en
el mercado mundial.

Considerando La wvariacidn semanal en 1987 y Lla tasa de
ocupacidn (TOC) promedio de 59%, La tasa de ocupacién promedia
durante Los "fines de semana®" (viernes a martes) sube a 31% que
no daria margen para exportaciones adicionales o crecientes.

Consorcio PLANCO/LANOWEHR/SELLHORN
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1.4 Resumen

Los cuadros No. III-9 hasta No. III-11 presentan un resumen de
las tasas de ocupacién histdricas de Los dltimos affos, Llas
productividades y el aumento del volumen de La carga en los
diferentes sistemas de atracaderos tratados :

Cuadro III-3

TASA DE OCUPACINON EN % OE LA DISPONIBILIOARD RANUAL (TS)

Affo 1985 1386 1887 1988

Meses (01-07) (01-12) (01-12) (01-03)

TERMINAL

DE CONTENEDORES

LIMON 58.4 59.25 53.49 66.99

(4-114-2 y 4-3)

MUELLE

PETROLERO

MOIN  41.32 35.42 38.63 57.32

(5-1/5-2)

MUELLES

BANANEROS -

MOIN 54.01 56.85 56.48 59.88

(5-3/5-4)

MUELLE

SETENTA =

LIMON = - 24.90 29.64

(2-1)

Nota: Los cdlculos comprenden toda La mercaderia y clases de
buques despachados realmente en Los diferentes muelles

Consorcio PLANCO/LANDWEHR/SELLHORN
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Cuadro III-10

Productividad por Hora de Servicio en ton. metr.

Afio 1885 1986 1387 1988

MESES (01 - 07) (01 - 12) (01 - 12) 0% - 93 X

TERMINAL DE

CONTENEDORES

LIMON 58.55 62.87 724,13 668.86

(4-1/14-2 y 4-3)

MUELLE

PETROLERO

MOIN 217 .63 322.43 302.95 216.24

(5-115-2)

MUELLE

BANANERQS

MOIN 83.07 83.22 98.13 85.72

(5-3/5-4)

MUELLE

SETENTA

LIMON - = 29.97 49.42

(2-1)

Nota: Las productividédes indicadas comprenden el promedio
de todas las mercader lasy clases de buques realmente
despachadas en los diferentes muelles

e e e S S e e S s e e e e e e = e e = e e e =
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Cuadro III-11
Carga manipulada en toneladas métricas

O S -

Afio 1385 1986 1987 1968
MESES o1 =07) €01 = 12) 01 - 12) (01 - 03)
TERMINAL DE 344660 a) 192641 a)
CONTENEDORES

LIMON 590846 b) 638326 661201 770564 b)
(4-1/4-2 y 4-3)

MUELLE 453333 a) 258805 a)
PETROLERO

MOIN 777142 b) 978721 1002753 1035220 b)
(5-115-2)

MUELLES 452223 a) 214338 a)
BANANEROS

MOIN 775233 b) 86391889 983637 857352 b)
" (5-315-4)

MUELLE 30530 a)
SETENTR

LIMON = € 17195 122360 b)
(2-12

a) Volumen real del periddo analizado
b) vVolumen proyectado para 12 meses

= B T T T b b L T e
S+ F S - P R R s L

Las tasas de ocupacidn (TOC) son bastante altas considerando
que el complejo portuario de Limdn/Moin no esta configurado por
un sistema de muelles marginales Lo que permitiria una mayar
flexibilidad en encontrar puestas de atraque para un
determinado buque.

La frecuencia de tlegada de buques muestra una acumulacidn de
buques durante Los fines de semana en Limén y Moiln. Este factor
habrad que tomar en cuenta también en el futuro Lo que significa
que el puerto deberla ofrecer una sobrecapacidad en cuanto a
sitios de atraques especialmente en lLos traficos de banano,
RolL-On/RolL-0ff y contenedores para mantener Lla calidad de
servicio actual.

Consorcio PLANCO/LANOWEHR/SELLHORN =
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La atractividad portuaria depende en alto grado de La
disponibilidad de servicios para que Los navieros puedan
compensar atrasos sufridos en otros puertos de La relacion
maritima cuyos servicios y eficiencias son inferiores E]
Limén/Moin.

Una alta disponibilidad de puestos de atraque también incentiva
a que navieros pequeflos ofrezcan capacidad de transparte y
mantener una competencia por La carga Lo que resulta en fletes
mds economicos para el pais.
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2. EVALURCION DE LA ACTURAL ORGANIZACION OPERRTIVA
2.1 Tipo de operacidn y rendimientos actuales

Las estadisticas de JRPDEVA recopilan a partir de 1379 Llos
principales parametros de La operacidn portuaria, tales como el
tiempo que lLos bugques permanecen en el puerto (tiempo en
puerto-TP) y el tiempo que permanecen atracados (tiempa
atracado-TA).

Tomando La carga movilizada por el buque se puede derivar La
productividad. :

Para indicar La eficiencia en el despacho de Los diferentes
tipos de buques, estas productividades pueden ser comparadas.

EL Consorcio Planco/Landwehr/Sellhorn, de acuerdo con Los
representantes de Costa Rica en el grupo de Consultores, Llegd
a la conclusidn de que el mejor parametro a usar para la futura
pltanificacidn del puerto es considerar el tiempo de serviclo
(TS) porque asl, se puede calcular con mayor certeza La futura
tasa de ocupacidn del complejo portuario.

Tiempo de servicio (TS) es el tiempo que se ocupa para La
atencidn de wun buque en el puerto, incluyendo La maniobra
nadtica de atraque y desatraque y su permanencia en un
determinado puesto de atraque.

Entonces:
TS = TR + TM
TS = Tiempo de servicio
TA = Tiempo atracado
TM = Tiempo de maniobras nadticas

(Cuadro DATAOPCR [/ 8-0)

Oel Anexo 11, cuadro No. 11-1 (Base de Datos DATAOPCR) se
desprende La duracidn promedio de Las maniobras nadticas por
tipo de buque.

A partir de 1979 se nota una constante disminucidn debido a La
entrada en operacidn de Llas nuevas instalaciones portuarias vy
La adquisicién de remolcadores. Ambas cosas facilitaron Las
maniobras nadticas.

Consarcio PLANCO/LANDWEHR/SELLHORN
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Desde 1386 el promedio de TM estd considerado en 2 horas para
todos Los buques con excepcidn de Los petroleros gque por su
tamafio y caracteristicas, ocupan un promedio de 7 horas
(Pilotos JAPDEVR, Gerencia Portuaria).

Cabe anotar, que Las estadisticas de JRAPDEVA no recopilan Los
"tiempos de maniobras nadticas, les cuales son considerados como
tiempo de espera; ésto a criterio del Consultor puede crear una
impresién errdnea.

Serd recomendable en el futuro reportar estas operaciones para
efectos de un mejor control.

2:1: Productividad por tiempo de servicio (PS)

EL Cuadro No. 20 del Anexo 11 muestra La evolucidn histdrica
del PS a partir de 13979 para Los diferentes tipos de buques y
para el puerto en su totalidad. Se desprende el hecho de una
constante mejora en La productividad por tiempo de servicio de
1979 a 1987, considerando La totalidad del puerto.

Sin embargo, debemos establecer wuna diferencia entre Los
diferentes tipos de bugques en razon de La clase de carga que
transportan y el puesto de atraque asignado por su
especializacidn para La operacion correspondiente.

Es obvio que no se puede comparar La productividad (PS) de
diferentes productos de carga, especialmente de granel Lliquido
y so6lido por Los diferentes pescs especificos que tienen.

2:1.71:0 Cargueros Convencionales (CCV)

Los carqueros convencionales comprenden aquellos buques que
transpartan carga fraccionada, pero también buques con carga
homogenea de mayores volumenes (Break Bulk). En el caso de
Puerto Limdn, estos buques transportan Las importaciones de
papel en bobinas para Llas fdabricas de cartdn y hierro en
Lingotes.

Estableciendo Las diferencias entre Las productividades de
estas tres clases de carga, tenemos Lo siguiente:

Consorcio PLANCO/LANDWEHR/SELLHORN
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Cuadro III-12
Productividades (PS) promedios (1985 - 1987)
(en toneladas métricas por hora de servicio)

Tipo de Buque : Cargueros convencionales

Clase de carga transportada PS
Carga General fraccionada 25
Papel en bobinas 120
Hierro en Lingotes 60

Rt e e e e e e ko T P p——

Fuente: Seccidn de Estadisticas y Gerencia Portuaria de
JAPOEVA

e i  E l kL b T T ——

Los buques de carga general fraccionada muestran algunas
caracteristicas que inciden en La baja productividad (PS).

Debido a Lla distribucidn de La carga en una o dos escotillas de
Llos barcos, la descarga de La mercaderia no se puede efectuar
con un ndmero mayor de cuadrillas de estibadores.

EL promedio de cuadrillas por buque es inferior a dos, Lo que
significa que el ya lento sistema de operacidn no puede ser
acelerado, salvo de que el naviero cargue La mercaderia con
destino a Limén con una mejor distribucidn dentro del bugue.

Por otra parte:

De un andlisis de las inactividades en Los tiempos de Las naves
trabajadas con cuadrillas presentes entre inicio y final de
operacidn,para Llas naves tipo cargueros convencionales en el
afio 1987, tenemos que del total de estas inactividades (en %)
corresponde:

a) Alistanda plumas y escotillas 13.27%
'b) Comidas y descansos 34.08%
c) Lluvia o mal tiempo 38.21%
TOTAL 85.46%

Consorcio PLANCO/LANOWEHR/SELLHORN
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EL 15% restante para completar el 100% del total de demoras
comprende otros 19 tipos de Los cuales ninguno alcanza un valor
mayor que 3.88% siendo inactividades casi inevitables dentro de
La operacidn misma.

Otro factor importante que incide en La baja productividad de
los buques de carga convencional es La tarifa para el uso de
las montacargas proveido por JAPDEVA.

JAPDEVA cobra el uso por hora-maquina y diferente capacidad de
Levante, a Lla misma vez paga a sus operadores por hora
trabajada.

Esta politica genera que el usuario siempre solicita un mayor
ndmero de montacargas de menor capacidad de Levante Lo que
aumenta artificialmente La demanda de servicios independiente
del volumen de carga a manipular.

Los operadores de montacargas de JAPDEVA no tienen un incentivo
trabajar con mayores rendimientos por el sistema de pago por
hora. ELLos prefieren extender La operacidén para incurrir en
horas extraordinarias en vez de un mayor rendimiento durante
Los turnos ordinarios.
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2.7 .2 Bananeros Convencionales (BCV)

Los buques bananeros convencionales contemplan dos modalidades
de carguio: ;

o Lla operacién mediante fajas transportadoras portatiles vy,
desde 1366

0 la'operaciOn mediante paletas.

EL carqguio mediante fajas transportadoras, es una aperacidn
horizontal; Lla de paletas es una operacion vertical con Llas
gruas/plumas de Los mismos buques.

EL andlisis de Las productividades de estas dos modalidades de
carguio, muestra que el sistema de paletas a pesar de ser
moderno y de reciente introducidn en el transporte. de frutas
frescas, es el menos productivo:

Cuadro III-13
Productividad (PS) Reales 1885-1387
(en toneladas métricas por hora de servicio)

- A A D W S SR G S N S TR W N A e

Tipo de Buque : Bananero Convencional
Modalidad de Carguio 1985 1986 1987
Estadisticas Globales 64 85 91
Faja Transportadora — 101 31 a)
Paletas - 74 80

(EEUU/Del Monte)

S S S D D S G e D W D e R -

La diferencia de Las productividades, se genera, a criterio del
consorcio, por el menor empleo de cuadrillas de estiba durante
La operacidn del buque en el caso del banafio paletizado.

Considerando que en Los buques que cargan paletas se ocupe el
mismo ndmero promedio de cuadrillas de estiba que los que
ocupan La modalidad con fajas transportadoras, Las
productividades deberian ser equivalentes o sea alrededor de 390
TM/hora de servicio.
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Hay otro factor que debe tomarse en cuenta para Las dos
modalidades.

Puerto Limdn ofrece una facilidad de "paro programado” a Llas
compafiias bananeras. Esto les da La posibilidad de suspender Lla
operacion cuando La produccidon de Las plantaciones no es
suficiente para una gperacion continua. Estos *paros
programados® deben ser considerados como parte del tiempo de
servicio, son atractivos econdmicamente para Los exportadores,
La tarifa de estadia se reduce a3 un 50%, pero inciden
negativamente en Las productividades del puerto y por ende en
La Tasa de Ocupacion y La disponibilidad de Los puestos de
atraque.

2-.1.1.3 Buques del sistema ROLL-ON/ROLL-OFF (Ro-Ro)

Los buques del sistema Ro-Ro contemplan en La estadistica
global entre 1381 y 1983 Los barcos que transportaron frutas en
contenedores cuando La Standard Fruit Company (SFCO) inicid su
exportacidn con esa modalidad a EEUU.

A partir de 1988 La Compafiia Bananera Atlantica (COBAL) inicid
su exportacidn de banano en contenedores usando un buque Ro-Ro.
La COBAL informd que piensa ocupar este tipo de buques hasta
1990.

También se contemplan algunos buques de compafias que wutilizan
una operaciodon mixta:

o de Roll-On/RolLL-0ff ocupando una rampa y

0 simultaneamente operan con el sistema Load-On/Load-0ff con
gruas del mismo buque.

Este sistema deberia generar altas productividades, sin embargo
Las compafiias que Lo utilizan estdn dentro de Las que tienen
las mads bajas productividades. Esto hace suponer que no Lo
aprovechan apropiadamente.

Si nos basamos en el andlisis de Lla productividad global
Llegariamos a conclusiones errdneas, debido a Los diferentes
sistemas.
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Por esta razon el Consorcio procedid a efectuar un analisis de
Los buques que realmente trabajan en Los puestos especializados
equipados con rampa para operacidn Ro-Ro (Puestos 4-1 y 5-2).

EL periodo analizado comprende Los aflos 1986, 1987 y Los
primeros tres meses del afio 1988.

Cuadro III-14
Productividad (PS) 13986 - 1987
(en toneladas métricas por hora de servicio)

Tipo de Buque : RolL-On/RolLl-0ff

Puesto de Atraque 1986 1987 1988
4-1 107 95 92
5-2 97 104 S0

= e G S S e e S ——

Como fue mencionado, a partir de 1988 Lla COBAL inicid La
exportacion de banano en contenedores en buques Ro-Ro; Las
productividades alcanzadas se presentan a continuacidén por
puestos de atraque:

En Puesto 2-1 (Muelle 70) 44
En Puesto 4-3 (Contenedores) 105

Ambas cifras en toneladas métricas por hora de servicio.

La baja productividad de Lta COBAL resulta, por demoras
imputables al mal tiempo y a La resaca del mar en el Muelle 70,
Lo que impide una operacidn eficiente. Las productividades por
tiempo trabajado fueron:

206 TM/H en el Muelle 70 v
160 TM/H en La Terminal de Contenedores.

Esto demuestra La eficiencia del sistema si operan sin demoras
por factores naturales.

La disminucidn en La productividad en Los Puestos 4-1 y 5-2 en
Los aflos 1987 y 1988 se debe a La introduccidn por parte de una
de Las mayores compafiias de un nuevo sistema de operacidn,

Consorcio PLANCO/LANDWEHR/SELLHORN
Rep. Fed. de RAlemania 1989



Puerto LIMON/MOIN (Costa Rica) II1-26

aparentemente con una mayor economia. Una vez concluida esta
transformacion, Las productividades (PS) serdn alrededor de 100
TM/H.

EL andlisis anterior, en base a productividades por hora de
servicio, es valido para efectos de La planificacidn portuaria
y de comparacion de eficiencia; un analisis de Las
productividades con base a Los movimiento de contenedores, por
hora atracada (PA), permitird evaluar Las grandes diferencias
entre Las distintas compafiias que sirven a Puerto Limdn con
este tipo de buques.

Cuadro III-15

Productividades por hora atracada (PR) en el sistema RORO

Compafiia Sistema Operativo en movimientos
de unidad/hora

. — - - —— - ——— -

A Mixto ] B S
B Mixto 7 6 7
C Ro-Ro 17 4 17 15
1] Ro-Ro 10 9 10
E Ro-Ro 1 10 10
F Ro-Ro - 8 -
G Ro-Ro - 9 4
H Ro-Ro - = 6
Promedio (A-H) 12 10 9

R R e e

Nota:Los indicadores de productiviad da Las compafiias
navieras individuales deben considerarse como discrecional.
Por Lo tanto no es posible publicar Los nombres de
Las compafiias.
Fuente: JAPDEVA, procesado por Planco/Sellhorn/Landwehr
(Dataterm).

o S N G S -

La compafiia naviera con mayor ndmero de movimientos y mejor
organizacidn operativa es muy superior en sus rendimientos a
Las otras.
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Las razones de estas bajas productivas deben ser buscadas en la
organizacién operativa de Las mismas compafiias, que aprovechan
un sistema de despacho directo wutilizando equipo propio sin
garantizar que el mismo sea el adecuado en ndmero y estado para
evitar demoras. .

Otro factor es el empleo de buques de dificil acceso, y La mala
ubicacion de las unidades causando movimientos de reacomodo en
eXCeso.

Es importante apuntar que con pocas excepciones La operacidn de
Los buques Ro-Ro esta bajo La supervisidn y organizacidn de Llas
mismas compafiias navieras.

< [ [ Portacontenedores del sistema LOAD-ON/LOAD-0FF (CON)

En Lla estadistica global estan contemplados Los buques
portacontenedores de carga general y de banano. RAdemds Laos
buques semicontenedores san también clasificados como
portacontenedores. Para una mejor comprensidén se analizardn por
separado lLos portacontenedores de carga general y de banano.

2.1.1.4.1 Carga General

EL desarrollo de La productividad (PS) se analizard de 1985 a
1988 (1er Trimestre).

Antes de 1985 la grua portacontenedores de JAPOEVA todavia no
operaba debidamente y no gozaba de total aceptacidn por parte
de Los navieros.

R partir del affo 1985, el 80% de lLos movimientos totales del
puerto (in - out) fué realizado con La grua puente, cifra casi
constante hasta 1388.

Por el empleo de buques convencionales para el transporte de
contenedores, los rendimientes no pueden ser altos.

Esta situacidn seguird presentdndose mientras otros puertos de
La regidn no ofrezcan el servicio especializado para
contenedores.

Consorcio PLANCO/LANOWEHR/SELLHORN
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Cuadro III-15
Portacontenedores Carga General
Productividad (PS) en TM por hora de servicio

P L L L L T e e e

Puesto de Rtraque 1986 1887 1988
CTL 30 106 111
§-2 81 102 114
4-3 100 108 108

[ S ——————— e e e b T

Fuente: Seccidn de Estadisticas de JAPOEVA, procesado por
PlLanco/Sellhorn/Landwehr.

- -

-

Una mayor comprensidn se obtiene analizando las productividades
en movimientos por hora atracada de Las compaffias navieras de

mayores volumenes de carga.

Cuadro III-17

Productividad por hora atracada (PR)

CompaHiia Sistema Operativo movimientos
de unidades

A Lo-Lo 19 17 16
B Lo-Lo 4 5 6
C Lo-Lo 9 1 14
D Lo-Lo 7 S B
E Lo-Lo 11 13 14
Promedio (R-E) 1 g 13

Nota:Los indicadores de productividad da lLas compafiias
navieras individuales deben considerarse como discrecional.
Por Lo tanto no es posible publicar Los nombres de Las
compafiias. E

- S D D N S e R e e S D e N D SR G e e S NS D A e e e

Fuente: JAPDEVA, procesado por Planco/Sellhorn/Landwehr
(Dataterm).

A S S S AP S WD = e TP SE S N S M S YR S e W e AR P WS M S S SN e S e D S e e e
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2.1.1.4.2 Banano

Hasta finales de 1987 Lla SFCO era Lla unica compafiia que
utilizaba un sistema de contenedores para La exportacidn de
fruta.

A partir de 1988 La COBAL transfirid también su exportacidén de -

banano en un 100% a contenedores.

Las productividades (PS) a partir de 1886 son Las siquientes:

Cuadro III-18
Productividad (PS) 1986 - 1987
(en toneladas métricas por hora de servicio)

-

Tipo de Buque Portacontenedores
Compania 1986 1987 1988
Standard Fruit
Puesto 5-3 (Mon) 154 164 -
Puesto 5-4 (Moin) 171 146 144
Promedio 165 153 144
Cobal
Puesto 2-1 (70 Limdn) - - 44
Puesto 4-3 (CTL/Limdn) - - 10S

e e T S R MDD M N S WD S e e e T e e e

Fuente: Seccidn Estadisticas JAPODEVA/Sellhorn/Landwehr.
(MOPT) .

- —— T N A e S S R N A S D S W W e S = On -

Lo anterior corrobora que La exportacidn de banano en
contenedores es mas productiva que Lla modalidad a granel vy
paletas, ndtese que Las productividades (PS) para contenedores
bananeros indicadas en el Cuadro No. III-2.7 incluyen La
movilizacidn de Los contenedores vaclios de importacidén.
Considerando la productivigad PS dnicamente de La exportacidn,
Llegariamos a 280 TM/hora.

En cuanto a Lla productividad de La COBAL, se puede esperar a
muy corto plazo rendimientos similares a Las de SFCO, wuna vez
que La nueva operacidn se haya consdlidado.

Consorcio PLANCO/LANDWEHR/SELLHORN
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Las- productividades por movimiento de La SFCO son también
relativamente altas debido a Lla operacidn simultdnea que
moviliza con el mismo ciclo de la grua dos contenedores, un
vacio importado y un cargado exportado.

Cuadro III-13
Productividad por hora atracada (en movimientos por hors)

-

- —— —— - —————— - -

D D S W S e S e e e S S e -

Los rendimientos de Los portacontenedores de banano tienen gran
potencial de aumento utilizando una grua portacontenedores
instalada en el muelle.

2.1.1.58 Graneleros Solidos (GRS)

La clasificacidn estadistica de graneleros sdlidos comprende
tres tipos de carga:

0 Llos barcos que transportan arena silita importada, que
portradicidn operan en Limén con un sistema de despacho
directo a los camiones descargando su producto con almejas;

0 desde hace poco Los buques que transportan La materia prima
importada para FERTICAR, descargando en el Muelle Petraolero
(5-1) con un sistema adecuado en tierra pero con almejas de
poco rendimiento;

0 y por ultimo Llos buques que exportan grava en el Muelle
Petrolero (5-1), wuna carga cuyo futuro es dificilmente
proyectable por el Consorcio Ptanco/Sellhorn/Landwehr.

Las productividades que en La estadistica global solamente dan
un promedio, se pueden entender mejor analizando Los puestos en
que atracaron las naves desde 1986.

Consorcio PLRANCO/LANDWEHR/SELLHORN
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Cuadro III-20
Productividad (PS) 1986 - 19488
(toneladas métricas por hora de servicio)

- - R A S R N A S  —— -

Tipo de Buque Granelero Solido
IMPORTRACION 1986 1987 1988
Arena Silica
2-1 (Muelle Setenta) - 39 -
4-214-3 (TCL/Limdn) 28 48 30
FERTICA
5-1 (Muelle Petrolero) 37 38 30
EXPORTACION
Grava
5-1 (Muelle Petrolero) - 242 -

- D S S W S S

Promedio de La
estadistica global 26 52 =

[ —————————————— e R R R

- — A S e A

2.1.1.6 Graneleros Liquidos (GRL)

Los barcos de granel Liquido, aunque no son importantes por el
volumen de carga que transportan (aprdximadamente 1% de La
carga total manipulada en Limén/Moin), comprenden tres clases
de mercaderia, todas de importacidn:

o tanqueros con Lubricantes de TEXACO que descargan
todavia en el Muelle Metalico (Puesto 1-2) por tener una
tuberia instalada;

o buques tanques de asfalto u otros productos de (Llegada
irreqular que operan en el Muelle Petrolero;

o y por ¢dltimo Los tanqueros que importan productos de QUIMICA
HOLANDA/COSTERMINALES que operan en el Muelle Bananero/Moln
(Puesto 5-4) por tener una tuberia especialmente instalada
para ese proposito.

Consorcio PLANCO/LANDWEHR/SELLHORN
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Cuadro III-21
Productividad (PS) 1386 - 1988
{en toneladas métricas por hora de servicio)

Tipo de Buque : Graneleros Ligquidas

1986 1987 1988
Puesto 1-2
(Muelle Metdlico) 45 76 46
Puesto 5-1
(Muelle Petrolero) 71 - 47
Puesto 5-4
(Muelle Bananero) 62 232 66

B e e e T R ——

T ——— R WS S S -

2.1.1.7 Petroleros (RECOPE)

Los tanquercs con petrdleo crudo y derivados, unicamente operan
en el Muelle Petrolero de Moin (Puesto 5-1).

Sus productividades se incrementaron a partir de 1979 en forma
constante.

La productividad de lLa descarga depende de La capacidad de
bombeo del buque empleado. En el caso de Moin La productividad
(PS) es influenciada por La lLarga duracidn de Las maniobras
nadticas que son tres veces mayores que en Los otros buques.

Consorcio PLANCO/LANDWEHR/SELLHORN
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Cuadro 11I-22
Productividad (PS) 1986 - 1387
(en toneladas métricas por hora de servicio)

- - —— -

Tipo de Buque Tanqueros petroleros (RECOPE)
1986 1987 1988

Puesto 5-1

(Muelle Petrolero/Moin) 994 602 619

Estadistica Global 597 602 -

R e e -

B e e e e e e el e e L L T T ——

2.1.1.8 Gaseros (RECOPE)

Los buques de gas importan gas Liquido para el consumo nacional
y descargan en las instalaciones del Muelle Petrolero (Puesto
5-1).

Las productividades aumentaron permanenteﬁente desde 1879 vy
dependen de La capacidad de bombeo de Los buques empleados.

Cuadro III-23
Productividad (PS) 1986 - 1388
(en toneladas métricas por hora de servicio)

-~ — - D e -

1986 1987 1988
Puesto 5-1
(Muelle Petrolero) 1271 T 52 49
Estadistica Global 126 (1 52 -

1) Las productividades en 1986 probablemente son menores por
errores en Las estadisticas de JAPDEVA. Sin embargo en
1984 Llegaron a 78 TM/H.

e e S e S S —

D S e A e e e e e
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Los buques tanqueros de gas sufren demoras de alrededor de 30%
durante su estadia en el muelle petrolero (puesto 5-1) por no
iniciar La operacidén de descarga (ver cuadro 31-0 del Anexo No.
11, OATAOPCR).

Esas demoras deben ser atribuidos a La preparacidn de La
operacidn de la descarga.

La disminucidn de esas demoras significan wun potencial de
incremento de La productividad (PS) en orden de un 10%.

i P Contenedores LCL y FCL

Desde el 1inicio de La operacidn con contenedores en el Puerto
de Limdon, se pudo apreciar que Las compafiias navieras
decidieron construir sus propias terminales fuera del area
portuaria.

Esta actividad fue incentivada por La administracion portuaria
desde 1381 cuando Lla Terminal de Contenedores de Limdn (TCL)
entro en operacidn. DOebido a Llos Limitados espacios de
almacenamiento para contenedores JAPDEVA tratd de que La
permanencia de contenedores en el puerto se reduzca a un
minimo. Esto mediante una tarifa de depdsito relativamente alta
después de Los dlas Libres ortogados una vez Los contenedores
han entrado al recinto portuario.

Hoy en dia podemos afirmar que el 30% de Llas Llineas navieras
sirviendo a Puerto Limdn cuentan con sus propio predio. Ademas
de eso poseen instalaciones adicionales en San José opara La
distribucién y recibo de sus contenedores.

Los predios en Puerto Limdn son considerados para efectos
aduaneros como zonas primarias por Lo que Lla aduana efectua
inspecciones de La carga en Los mismos contenedores.

También existen en San José mdltiples almacenes fiscales que
funcionan como terminales aduaneras.

Tomando en cuenta que en el caso de Lla exportacidn Los
voldmenes grandes correspondan a café y banano y que Los
beneficios cafetaleros y Las plantaciones bananeras estdn Lejos
del puerto, no existe casi ninguna actividad de consolidacidn
en el puerto.

Consorcio PLANCO/LANDWEHR/SELLHORN
Rep. Fed. de Alemania 1989



Estudio de Fectibilidad - Inversiones Rdicionales en el
Puerto LIMON/MOIN (Costa Rica) 111-35

En Lla importacién, Lla gran mayoria de Las fabricas estan
ubicadas en La meseta central por Lo que Los contenedores son
desconsolidados ahi.

En ambos casos es también valido el costo de La mano de obra
pues en Puerto Limdn dichas Labores deberian ser efectuados por
tas compafiias estibadoras cuyas tarifas son bastante altas.

Una cifra exacta sobre la relacidn de LCL/FCL es imposible dar
a falta de datos estadisticos por Las pocas consolidaciones o
desconsolidaciones realizadas. Vale mencionar que en La
actualidad el 60% de todos Los contenedores son despachados ya
en forma directa.

Lo que significa que solamente el 40% son despachados
indirectamente vy representan el potencial para la actividad de
consolidacion (LCL).

EL consultor estima que contenedores tipo LCL representan no
mds que 4% del volumen total de contendores y que en el futuro
no se producird una gran variacidn en esta relacidn.

2.1.3 Utilizacidn de lLas bodegas y de los patios

Debido a La falta de estadisticas en La JAPDEVA no es posible
determinar el grado de utilizacidn actual de Las bodegas y Los
patios destinados al almacenamiento de La carga que transita
por el puerto.

Para poder determinar La futura necesidad o no de nuevas areas
de almacenamiento, podemos entonces basarnos unicamente en La
estructura de Lla carga general no contenerizada y en Lla
relacion FCL-LCL.

La estadistica portuaria muestra claramente que el grado menor
de Lla contenerizacidén en Lla importacidn se debe al tipo de
productos.

De Las 169 mil toneladas de carga general no contenerizada La
mitad arribd en naves especiales. Se trata de carga no
contenerizable como bobinas de papel y hierro en Lingotes.

-Cunsorcio PLANCO/LANDWEHR/SELLHORN
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Dichos productos son despachados del puerto en forma directa o
semi-directa a Las fabricas de carton para Lla industria
bananera o a Los patios de FECOSA en el caso de lLingotes o de
bobinas metalicas.

EL Consultor considera, conforme a La tendencia del pasado que
el grado de contenerizacidn ira en aumento.

Como se observa en el cuadro el volumen total de carga general
importada en cargueros convencionales sera casi constante. La
mayor parte serd papel en bobinas con un leve aumento. Para Los
otros productos el volumen absoluto se continuara reduciendo.
EL volumen de carga no contenerizada disminuird de un 41% en
1987 a un 21% en el afio 2000.

En La carga de exportacidn La contenerizacidn ya alcanza un 396%
en 1987. EL volumen total para ese affo fue de 12000 toneladas
métricas. La praoyeccidn asume que este volumen se estabilizara
en 10000 toneladas métricas anuales hasta el affo 2000.

Este tipo de tradfico es casi el 100% de despacho directo, en su
mayoria, Lo despachado es café a Los paises del bloque
oriental.

Hasta donde es conocimiento del Consultor, salvo algunas
situaciones Llamados "pico™ y principalmente con el papel, el
complejo portuario Limdn/Moin no confrontard problemas de
almacenamiento y no deberd tenerlos en el futuro de acuerdo a
La tendencia.

En todo caso JAPDEVA algquild La mejor de sus bodegas para el
establecimiento de una planta de ensamblaje de muebles. Ldgico
seria que La administracidn del puerto, si sus necesidades asi
Lo determinan, considere La posibilidad de recuperar esta
bodega, que de todas formas es estratégica para La operacidn
dptima en el Muelle 70.

En conclusidn, La construccidn de nuevas instalaciones para el
almacenamiento de carga en trdnsito no es necesario.

EL consultor caonsidera que como maximo wun 4% de Llos
contenedores son LCL. Si consideramos el total de Lla carga
contenerizada, de acuerdo a La proyeccidn 586000 toneladas
métricas en el aflo 2000, y aplicamos el 4% mencionado Llegamos
@ 23440 toneladas sujetas a permanencia o trdnsito por Llas
bodegas y patios del puerto.

Consorcio PLANCO/LANDWEHR/SELLHORN
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EL relativamente pequefio volumen de contenedores LCL no
justifica La instalacion de wuna estacidn de consolidacidn y
desconsolidacidn (Container Freight Station) en Limdn.

2.1.4 Acceso a La Terminal de Contenedores en Limdn

La Terminal de Contenedores de Limdn cuenta actualmente con una
entrada y dos carriles para el chequeo de contenedores con sus
respectivos puentes de control. EL acceso a La entrada es Lla
Avenida Primera.

Por La entrada del puerto debe pasar todo el trafico de Las
mercaderias que son despachadas en Limdn, no solamente Los
contenedores sino tambien La carga general convencional y el
trdfico de RollL-On/Roll-0ff.

EL crecimiento del volumen de La carga en Los dltimaos affas hoy
en dia causa casi diariamente una congestidn de camiones en La
Avendia Primera en Las horas picos de trdfico. Esta situacidn
se agrava cuando en Limdn son operados buques caon carga de
despacho directo como contenedores de SEALAND, furgones RORO,
papel para las fabricas de cartdn en Limdn o arena silica.

Rdemads no hay 4reas de parqueo para los camiones en La Avenida
Primera para que los camioneros pueden retirar sus documentos
de Las agencias cuyas oficinas son ubicadas en La misma
avenida.

Todos estos factores causan una congestién de trafico vy
interfieren en La productividad de La terminal.

Es altamente recomendable aumentar el ndmero de puestos de
control y entradas y crear 4reas de parqueo para camiones para
garantizar un fadcil y desconestionado acceso .al puerto.

Consorcio PLANCO/LANOWEHR/SELLHORN
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3. SIMULACION DE LOS IMPACTOS OE LA PROYECCION 8] 3
TRAFICO EN LA OCUPACION DE LOS MUELLES Y EN EL TIEMPO
Y EL COSTO DE ESPERA

3.1 Metodologia

EL Consorcio calculd Los impactos de Lla proyeccidn de trafico
en la ocupacién de Los muelles, Los tiempos y el costo de
gespera de Las naves. Con este motivo el Consorcié desarrollé un
propio modelo de simulacidn. Los detalles del modelo son
explicados en el Anexo 8.

3.2 Resultados

Los siguientes resultados estan basados en La proyeccidn de
trafico (escenario medio) y

a) Los rendimientos promedios del afio 1987

b) La disponibilidad de Los puestos de atraque como se definid
en el capitulo anterior.

Para detalles ver Anexo 9.

3.2.1 Tasa de Ocupacidn de Los Puestos de Rtraque

Las tasas de ocupacidn crecen significativamente, con excepcidn
del Muelle Setenta, Lo cual es restringido a cargueros
convencionales y tiene una disponibilidad reducida (oleaje).
Para los otros puestos, La ocupacidn ya en 1990 serd bastante
alta. En el afo 2000 -Las tasas alcanzardn 80% (Terminal de
Contenedorés}, 77.9% (Petrolera) y 75.4% (Bananeros). La
ocupacion del Muelle Setenta sera solamente 20.6%.

Consorcio PLANCO/LANOWEHR/SELLHORN
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Cuadro III-24
Tasas de Ocupacidn de Los Muelles 1987-2000 (en %) con lLos
Rendimientos Rctuales

e e e - DS S D -

Muelle 1987 #% 1930 1985 2000
Terminal de Contenedores 53.5 62.7 70.0 80.0
Setenta 24.9 21.4 21.3 20.6
Petrolero 38.6 61.2 71.2 779
Bananeros 58.5 69.6 71.8 79.4
*# real

Cifras para 19390-2000: Resultados del Modelo de Simulacidn del
Consorcio PLANCO/ LANDWEHR/ SELLHORN

e e e e el ke bk Ty ————

3.2.2 Tiempo de Espera

La alta tasa de ocupacidn conlleva un crecimiento muy alto del
tiempo de espera por bugue, como muestra el siguiente cuadro.
En promedio el tiempo de espera por nave estd simulado con:

V9B7 ccsnsassmeci o 9.0 horas
930, o s & s 10.6 horas
VI95 : w5 o5 5 waien 13.6 horas
2000 1 5 s v sanie 19.9 horas

Estos promedios difieren considerablemente por tipos de naves.
Los detalles de La simulacién se encuentran en el Anexo 9.

Consorcio PLANCO/LANDWEHR/SELLHORN
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Cuadro III-25

Tiempo de Espera (horas por buque) con Los Rendimientos
de 1987 : 1990-1995-2000

ALTERNRTIVA: "Hacer Nada®" = Sin Medidas para Mejorar Los
Rendimientos, sin Inversiones para Aumentar La Capacidad

Tipo Buques 1987 1890 19395 2000
Bananeros 5.5 6.0 5.6 8.1
Cargueros convencionales 28.2 25.7 30.5 57.0
Portacontenedares 2.1 3.1 5.0 12.8
Ro-Ro 4.6 5.0 10.0 13.0
Petroleros 7.4 9.7 9.9 9.6
6raneleros liquidaos 20.5 9.3 21.0 17.9
Graneleros sdlidos 81.8 125.1 185.9 216.9
Cruceros 0.5 0.8 0.8 12

- A A R A A

Resultados del Modelo de Simultacidén del Consorcio PLANCO/
LANOWEHR/ SELLHORN

" ——— - ————

En realidad, este tiempo de espera no ocurrird totalmente,
porque bajo estas condiciones el wvolumen proyectado de
exportaciones y de importaciones no sera realizable
(particularmente en el caso de Los graneleros sdlidos
proyectados para el affo 2000 con

539000 toneladas de arena silica
56000 toneladas de abono
100000 toneladas de grava.

Gran parte de estos voldmenes no seria factible sin cambios en
el puerto. Solo La arena silica podria continuarse
descargadandose en Limoén, evitando asi efectos negativos por La
utilizacidn del muelle petrolero.

Existe una posibitidad Limitada de reducir Llos tiempos de
espera por wuna coordinacidon de Llas Llegadas entre Los
diferentes wusuarios de un muelle. Esta posibilidad existe
particularmente en el caso de Los graneleros Liquidos
utilizando el muelle bananero y conociendo muy bien Los dias
con poca actividad bananera. Una posibilidad similar existe
para Lla coordinacidén entre Las naves de RECOPE (petroleros,

Consorcio PLANCO/LANOWEHR/SELLHORN
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géserus). En los otros casos una coordinacién es mas dificil
por la irregularidad en Las Llegadas de las diferentes
compafiias.

3.2.3 Costo del Tiempo de Espera

Paralelamente al tiempo de espera el costo crece. Comparando
los costos del tiempo de espera en Los proximos afias con los de
1987, Llegamos a Las siguientes conclusiones:

o el mayor aumento en el costo del tiempo de espera ocurrira
en Los buques del tipo graneleros sdlidos. Esto se explica
por la creciente utitizacidn, con prioridad, por las naves
de RECOPE. En menor escala el aumento en Las exportaciones
(grava) y Las importaciones (FERTICR) contribuye también a
aumentar lLos tiempos de espera y su costo.

o0 Los cargueros convencionales tendrdn wuna reduccion en el
costo del tiempo de espera por causa de lLa reduccion del
némero de este tipo de naves y La disponibitidad (Limitada)
del muelle setenta. Después de 1995 La creciente acupacidn
de La Terminal de Contenedores implica un aumento muy rapido
del costo de espera para naves convencionales.

0 Ya hasta 1995 el costo del tiempo de espera aumenta bastante
para lLas naves del tipo portacontenedores generales y Ro-Ro.
" Esta tendencia continuard en lLos affos posteriores.

o Para Llos petroleros/ gaseros Lla simulacion muestra un
aumento en el costo de espera. Este aumento se puede
posiblemente reducir por una planificacien por parte de
RECOPE.

0 Hasta el affo 1995, Las naves banmaneras no tienen un aumento
significativo del costo de espera. Esto se debe a la
creciente contenerizacidén desde 1988 La cual reduce Los
tiempos de servicio. Después de 1395, lLos tiempos de espera
aumentardn también para este tipo de buques.

o Las naves de cruceros no tienen altos tiempos de espera por
causa de su prioridad. Los tiempas indicados por La
simulacion se explican por La aceptacidn de esperar en caso
de que una nave ya atracada tiene menos de 2 horas para
terminar su operacidn.
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En total, el costo del tiempo de espera aumentarda ,
compardndolo con La simulacidn de 13987 en

596 miles de US-$ hasta 1330
1609 miles de US-$% hasta 1385
3733 miles de US-$ hasta 2000.

Cuadro IV-26

Rumento en el Costo Anual del Tiempo de Espera de Las Naves
en Limén/ Moin, en Comparacidn con 1987 (Escenario "Hacer
Nada*): 1990-1995-2000, en miles de US-S

- - N e e

Tipo Naves 1990 1995 2000
Bananeros + 90 + 64 + 405
Cargueros convencionales - 131 - 42 + 560
Portacontenedores y Ro-Ro + 61 + 529 + 1351
Petroleros/ Gaseros ' + 49 + 99 + 102
Graneleros Liquidos - 1 + 20 + 20
Graneleros sdlidos + 430 + 892 + 1214
Pasajeros + 37 + 47 + 87
TOTAL + 5896 + 1609 + 3739

e -

Resultados del Modelo de Simulacién del Consorcio PLANCO/
LANOWEHR/ SELLHORN

- — -

Estos resultados ya indican Llas principales problemas para Los
cuales hay que buscar soluciones: s

a3) hasta 1380
el gran aumento en el costo de espera para Las naves del tipo
graneleros sdélidos

b) hasta 1995 -
el rdpido incremento en el costo de espera para Las naves del
tipo portacontenedores generales y Ro-Ro-

c) hasta 2000

el aumento en el costo de espera para Las naves bananeras
(convencionales y portacontenedores) y para Los cargueros
generales convencionales.

Consaorcioc PLANCO/LANDWEHR/SELLHORN
Rep. Fed. de Alemania : 1989



Estudio de Factibilidad - Inversiones Adicionales en el
Puerto LIMON/MOIN (Costa Rica) IV-1

Iv. MEDIDAS NECESARIAS EN CUANTO A LA ORGANIZACION Y LA
OPERACION PORTUARIA

- - S = e N W W e e S S S AR W e S S -

[ ODRGANIZACION Y POLITICA TRRIFARIA

151 Politica portuaria nacional

Serd altamente recomendable crear un Consejo Consultativa o
Comisidn Asesora Permanente con participacidn del sector
privado de Los usuarios del puerto y otras entidades del estado
con intereses en La materia.

No recomendamos que ni el Consejo Portuario Nacional ni el
Consejo Consultativo maneje fondos financieros y interfiere en
Lla autonomia de Las autoridades portuarias existente mds alld
Lo que gstablecen Llos Lleyes actuales. Creemos Qque una
coopercidn mutua entre Las diferentes entes gubernamentales
serd mas aconsejable en virtud de un desarrollo portuario
armdnico.

El Consultor no recomienda Lla creacidn- de wuna autoridad
portuaria nacional por Llas experiencias negativas en otros
paises en via de desarrolto, sino una mejor comunicacidn vy
didlogo entre Llos diferentes sectores del sistema portuario,
mas profesionalismo y técificacidn de Los funcionarios y por
ende un continuidad Llaboral en Los puestos claves sin La
historica influencia politica de Llos diferentes partidos vy
agrupaciones.

Recomendamos una mayor participacidn del sector privado evitara

mas burocracia y asl incrementos en el costo total del sistema
portuario.

1.2 Organizacidn portuaria

152 JAPEVA

1.2.1.1 Organigrama

R Largo plazo, La Administracidn de Oesarrollo debe desaparecer

cuando La razdn social que ha creado JAPDEVA este cumplida: el
Desarrollo Econdmico de La Vertiente Atlantica.

Consorcio PLANCO/LANOWEHR/SELLHORN
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-

Una vez Lllegado a este objetivo, solamente deberia mantenerse
La Junta de Administracidn Portuaria.

EL Consorcio propone una simplificacién. y racionalizacién de
JAPDEVA a corto y mediano plazo dentro del marco Legal
existente.

Los cuadros No. IV-1 hasta Iv-3, muestran el organigrama
simplificado con responsabilidades claras para las gerencias.

Existiran solamente dos niveles ejecutives con . una clara
separacian en sus funciones y especializadas en la materia
propia de sus actividades.

Consorcio PLANCO/LANDWEHR/SELLHORN
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Puerto LIMON/MOIN (Costa Rica) IV-3
Cuadro IV-1
ORGANIGRAMA DE JAPDEVA RECOMENDADO
DIRECCION SUPERIOR
CONSEJO
DE
ADMINISTRACION
AUDITORLIA
PRESIDENCIA
EJECUTIVA
CONTROL
PLANIFICACION
OPERATIVO
ASESORIA
LEGAL
PRENSA Y OFICINA
RELACIONES RELACIONES
PUBLICAS LABORALES
GERENCIA GERENCIA
DE LA DE LA
ADMINISTRACION ADMINISTRACION
DE DESARROLLO PORTUARLA
Consorcio PLANCO/LANDWEHKR/SELLHORN
Rep. Fed. de RAlemania 1983
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Puerto LIMON/MOIN (Costa Rica) IV-4
Cuadro IV-2
ORGANIGRAMA 0OE JAPODEVA RECOMENDRDO
LA ADMINISTRACION PORTUARIA
GERENCIA DE LA
ADMINISTRACION
PORTUARIA
DIVISION DIVISION
DE ADMINISTRATIVA
UPERACIONES FINANCIERA
[ | [ 1
DIRECCIUN DIRECUIUN DIRECCIUN UIRECULUN
PORTUARILA INGENIERIA AUMINILIGTRA- FINANCIERA
TIVA
UPERACIUNES RECURGLUS
L1 L1 TECNILU - INFURMAT LUA
PURTUARIAS HUMANUS
: {__ MAQUINARIA SERVICIOS
MARINO e Y — FINANCIERO
EQUIPO GENERALES
PRUVEEDURIA |—4 MERCADED
BUDEGA
LE
MATERIALES
Consorcio PLANCO/LANOWEHR/SELLHORN
Rep. Fed. de Alemania 1989
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Cuadro IV-3
ORGAMIGRAMA DE JAPDEVA RECOMENDARDO
LA AOMINISTRACION DE DESRARROLLO
GERENCIA
DE LA
ADMINISTRACION
DE DESARRULLO
COMISIDON
AGROPECUARIA
DEPARTAMENTO
OBRAS
COMUNALES
DEPARTAMENTO
PROYECTOS
PRODUCTIVOS
DEPARTAMENTO
ADMINISTRATIVO
DEPARTAMENTO
. TECNICO
Consorcio PLANCO/LANDWEHR/SELLHORN
Rep. Fed. de Alemania 1989
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EL Presidente Ejecutivo como miembro del Consejo de
Administracién es el superior jerdrquico de Llos Gerentes de
Desarrollo y Portuaric, quienes se responsabilizardn ante el
Consejo Administrative de Lla ejecucién de Llas politicas
dictadas y el buen desempefioc y manejo de sus gerencias.

EL presidente ejecutivo serd asoesorado por las siguientes
oficinas de apoyo (STAFF):

o Lla oficina de planificacidn

o La asesoria Legal

o La oficina de control operativo

o Lla oficina de prensa y relaciones pdblicas

y una oficina de relaciones Laborales.

Las gerencias serdn divididas en divisiones, direcciones vy
departamentos y secciones.

Los cuadros no. IV-3 hasta IV-3 muestran un organigrama viable
y aceptable para JAPDEVA. Cabe mencionar que La misma
institucion deberia desarrollur el organigrama propuesto con
mds detalles a partir de Los niveles seccionales.

Cada Administracidn ajustard su politica administrativa de
acuerdo a Lla actividad propia y Las necesidades que requieran
las tareas especificas, estableceran sus planes de 1inversidn,

presupuestos y sistemas de costos.

Para que tal organizacién funcione deben ser cumplidos dos
requisitos fundamentales:

o financiacién de Las gerencias de lLas dos admininistraciones

o profesionalismo ‘en el desempefo de lLas funciones asignadas

Consorcio PLANCO/LANOWEHR/SELLHORN
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1.2.5.2 Financiamiento de Llas Gerencias

Idealmente a2l Puerto no deberia financiar actividades para el
desarrollo de una zona particular, sino servir unicamente a La
economia nacienal como un punto de transferencia en La cadena
de transporte.

Sin embargo, todavia persiste el Lineamiento politico-juridico
de que JRPDEVR debe financiar las actividades de desarrollo, de
recursos generados por el puerto.
Existen también normas presupuestarias y directrices politicas
que obligan al puerto a destinar recursos para fines no
especificados en La ley organica.

En tanto que La ley organica de JAPDEVA no sea modificada vy
mientras que no hayan otros recursos provenientes p.e. del
presupuesto nacional o agencias financieras internacionales, el
puerto debe destinar fondos a La Rdministracidn de Desarrollo.

Este costo incluido en Las tarifas portuarias debe considerarse
como impuesto o tasa.

Sin embargo deberia existir una clara separacidn de La parte de
fondes transferidos al desarrollo.

Deberian establecerse Lineamientos claros y transparentes para
los Usuarios que pagan Los impuestos o tasas administrativas
del puerto para que despues puedan evaluar el buen
aprovechamiento de Los fondos invertidos en el desarrollo de La
Zona Atlantica.

Lineamientos claros y  transparentes también obligan al
responsable (gerente) al uso optimo de Los recursos, ayudan
entonces a desarrollar una administracidn eficiente.

Oentro del marco tegal actual, a corto plazo se puede crear La
condicidn basica para un mejor financiamiento de JAPDEVA. Esto
se Logrard separando totalmente Las administraciones portuarias
y del desarrollo dentro de La misma JAPDEVA.

En La estructura tarifaria existen Las TASAS ADMINISTRATIVAS,
entre ellos el rubro MUELLAJE que es el derecho que paga La
carga por transitar en el puerto y debe ser pagado por el
importador o exportador nacional.

El Consorcio recomienda destinar Los recursos provenientes del
MUELLRJE al financiamiento de La Administracién de Oesarrollo.
Una vez cumplida La fase de reorganizacidn y racionalizacidn de

Consorcio PLANCO/LANOWEHR/SELLHORN
Rep. Fed. de Alemania 1988
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la estructura administrativa de JAPDEVA sera altamente
recomendablLe contar con un PLAN MAESTRO OE DESARROLLO para La
Vertiente Atlantica.

Los ingresos por esas tarifas seran los ingresos
presupuestables de La Administracidn de Oesarrollo, y de Los
cuales debe financiar sus actividades, su administracidn vy
contribuir al costo de la direccién superior como Presidencia
Ejecutiva, Consejo de Rdministracidn, etc.

La fijacién de Lla tarifa debe corresponder al MOPT en
colaboracidn con Mideplan y MINEX. Queda entonces claro que La
tarifa de MUELLRJE serd considerada como una tarifa politica
para contribuir al desarrollo, tanto de La zona atlantica como
a La promocidn de La exportacidn (MINEX).

ElL cuadro No. IV-4 , muestra Lla evolucidén de ingresos
tarifarios por concepto de MUELLRJE y Llos aportes de Lla
Administracién Portuaria (AP) a Lla Administracidn Desarrollo
(RO). : ’

Cuadro IV-4
Desarrollo de Ingresos por MUELLRJE y Los
aportes a La ADMINISTRACION DESARROLLO

-

ANO INGRESOS RPORTES
MUELLRJE DE AP A AD
millones COLONES milLlones COLONES a)

1381 54.9 19.9

1982 107 .1 46.4

1983 130.3 151.1

1984 138.8 - 141.5

1885 211.4 174.7

1986 275.6 194.0

1887 220.7 . 232.6 b)

A A S e . S e

a) Incluye servicios administrativos de La AP estimados por
el Consorcio en forma conservadora (25% de los prugramas
presupuestarios No. 1.1, 1.2, 1.3 y 1.4

b) Estimado por Consorcio en base al informe anual
de presupuesto 1987

e AP S e e e e e A A e e S R R A e e -

Consorcio PLANCO/LANDWEHR/SELLHORN
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Mientras que en afos anteriores Los aportes a la Administraciodn
de Desarrollo fueron presupuestados, en 1387 JAPOEVA no Lo
hizo. La Administracidn de Cesearrollo tenla gastos por 168.1
millones de colcnes e ingresos por Unicamente 20.1 millones en
1986 sequn el informe de JAPOEVA.

Como ya fue mencionado en el capltulo I-3.2, deberia
establecerse con mayor claridad La transferencia de fondos del
puerto al desarrollo, Lo que genera la utilizacidn recomendada

de Lo recaudado por La tarifa del MUELLRJE como dnico fuente.

financiero de la actividad porturia de JAPDEVA.

Se observa que Los ingresos por Muellaje todavia dan margen
para reducir algunas tasas en virtud de promover Las
exportaciones.

1.2.1.3 Profesionalismo de los funcionarios portuarios

La actividad portuaria, cuando debe autofinanciarse como en el
caso de Costa Rica, requiere un alto grado de tecnificacidn
para ofrecer Los mejores servicios al costo maNs bajo.

Por esto es altamente recomendable que lLos administradores del
puerto actden fuera del ambito politico . Debe desaparecer La
influencia politica en cuanto a nombramientos de personal Lo
cual es wuna tradicion histdrica en JAPDEVA cuando cambian Llos
gobiernos, adn dentroc del mismo partido politico.

No deben subestimarse Los efectos negativos de esta actitud
histdrica como La paralizacidn de programas de capacitacion y
(a desmotivacién del personal. No son cuantificables Las
pérdidas econdmicas pero son millonarias Los deperdicios de
recursos, sin contar Los atrasas en el progreso portuario.

Los unicos nombramientos politicos deberian ser el Presidente
Ejecutivo y Llos Directores del Consejo de Administracidn, tal
como Lo seffala La Ley orgdnica de JAPOEVA.

Los gerentes deben ser contratados por tiempo definido con
sueldos atractivos para personal calificado y con requisitos
adecuados para el desempefio de su funcidn.

Consorcio PLANCO/LANOWEHR/SELLHORN
Rep. Fed. de Alemania 1983
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EL resto del personal debe ser contratado con requisitos
minimos conforme la Llabor a desempeflar con sistemas de
incentivos y ascensos por escalafén para promover un alto
rendimiento profesional y el interés por La superacidn personal
aprovechando cursos de capacitacidn.

En Lla actual Administracidn Portuaria se puede estimar un
sobrante de personal considerando La reserva de rendimientos
Laborales. Este sobrante deberd ser reducido mediante planes de
jubilacién, reduccidn de suplencias a favor de recargos
Laborales y sistemas de capacitacién en especial en La parte
administrativa.

1.2.1.4 Medidas de Capacitaciodn

Para Llograr el mejoramiento de las productividades por medidas
de 1indole organizativo el personal administrativo de ~ La
Administracidn Portuaria debera recibir un sistema de
capacitacion adicional.

En los ¢ltimes afios JAPODEVA implementd un sistema de
capacitacién portuaria. EL Centro de Formacidn y Capacitacian
Portuaria (CENFOCAP) desarrolld cursos de adiestramiento vy
perfeccionamiento en el 4&rea de operacidén y mantenimiento
técnico. La mayor parte del personal que labora en esas areas
fue capacitado en Lo bdsico y también recibid cursos de
refrescamiento. ‘

Es obvio Lla falta de perfeccionamiento del personal
administrativo. Hubo proyectos y concepciones que fueron
elaborados por JAPDEVA, en especial para La Gerencia
Administrativa.

Por ejemplo, el proyecto "Capacitacion Administrativa® de 1386
analizo el déficit de capacitacidn en el drea administrativa vy
propuso el perfeccionamiento del personal mediante wuna
cooperacidon técnica. La solicitud ante el Gobierno RAlemdn fué
rechazada en Las neqgociaciones intergubernamentales de 13987
desgraciadamente. Este proyecto hubiera podido apoyar ya en
este momento el reforzamiento organizativo para lograr Los
incrementos de eficiencia propuestas por el consultor.

Consorcio PLANCO/LANDWEHR/SELLHORN
Rep. Fed. de Alemania 1989



Estudio de Factibilidad - Inversiones Adicionales en el
Puerto LIMON/MOIN (Costa Rica) IV-11

Serd recomendable revivir el proyecto de La “"Capacitacidn
Administrativa® y buscar el apoyo de palses amigos para su
desarrollo -y implementacidn. Una cooperacidn técnica sera
indispensable por La falta de experiencia en esta materia.

EL proyecto de TRAINMAR/UNCTRO/COCATRAM deterad ser implementado
en JAPDEVA mediante cursos que preparen Los instructores
actuatmente en capacitacién. JAPDEVA deberd carantizar que
estos instructores permanezcan en La institucidn y se dediguen
verdadamente a lLa capacitacion del personal.

Personal de JRPDEVA que participd en cursos de capacitacidn o
de perfeccionamiento en el exterior, debe ser obligado impartir
charlas preparadas y programadas al resto del personal para
transferir sus conocimientos. Este factor multiplicador se
puede considerar como un beneficio de La inversidn que hizo Lla
institucidn pagando los viaticos etc.

EL personal de jefaturas deben dar charlas por Lo menos dos

veces al aflo a su personal subordinado para transferir sus

experiencias y conocimientos.

Las dltimas recomendacicnes tienen varios efectos positivos:

o evitar La monopolizacidn de conocimientes, caracteristica
comdn en La burocracia

o el personal que da Llas charlas debe reflexionar sobre sus
trabajos y  cursos obtenidos lo que significa un
refrescamiento

o incremento de La motivacidn del personatl
o multiplicacidn de conocimientos.
Las medidas recomendadas constituirdn el primer paso para

garantizar una Optima utilizacidn de Los recursos portuarios
existentes.

Consorcio PLANCO/LANDWEHR /SELLHORN
Rep. Fed. de Alemania 1989
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1.2 05D Sistemas de Control

La reorganizacidn de JAPDEVA que el Consorcio recomienda releva
al Presidente Ejecutivo y al Consejo de RAdministracidn
envolverse en problemas administrativos y operativos
cotidianos. Asl podrdn dedicarse a su funcién de dictar
politicas y estrategias determinadas por La necesidad real
ejercer solamente un control.

Actualmente - como cualquier otra institucidn estatal de Costa
Rica - JAPDEVA posee una Auditoria Interna que controla La
institucién de acuerdo a lLas lLeyes de Administracion Pdblica vy
Financiera y sus reglamentos anexos.

Sin embargo, no actda como un drgano de asesoria y de revisidn
en cuanto a la estrategia adecuada que requiere un moderno
complejo portuario. La Auditoria Interna de JAPOEVA solamente
funciona como un drgano de La Contraloria General para evitar
abusos administrativaos.

Para que La Presidencia Ejecutiva y el Consejo de
Administracidn siempre mantengan un control administrativo,
operativo y financiero, el Consorcio recomienda La creacidnde
una dependencia adscrita al Presidente Ejecutivo, como STAFF de
apoyo que se dedique a Los controles operativos en cuanto a
politicas dictadas para evolucionar en materias portuarias y de
desarrolto.

Un departamento de control operative (proveniendo del .término
inglés CONTROLLING) debe configurarse de personal altamente
calificado y de gran experiencia en su materia, con requisitos
similares a Los Gerentes pero sin ser ejecutivos.

Este departamento no interfiere en La lLinea de mando pero debe
asesorar al Consejo de Administracidn y las dos gerencias para
cumplir satisfactoriamente tas politicas y Las demandas
especificas de cada una de ellas.

1.3 Compafiias estibadoras

Debido a las experiencias anteriores y Los miltiples intentos
fallidos el Consorcio no cree factible que wuna reduccion
radical del ndmero de hombres por cuadrilla sea implementable
en Llos Puertos de Limdn/Moin. Es obvio también que el sdlo

Consorcio PLANCO/LANDWEHR/SELLHORN
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hecho de reducir el ndmero de hombres no producird rebajas en
las tarifas, dnicamente aumentara el 1ingreso de Los que
permangzcan laborando.

Sin embergo recomendamos una gradual reduccidn del personal en
las cuadrillas 2 mediano plazo y alcanzar el ndmero dptimo de
estibadores:

Cuadro IV-5 ,
Peones por Cuadrilla sequn Tipo de Carga (solo peones)
ACTUAL NOPTIMO EXCESQ
NRVES CONVENCIONALES
-Fraccionada 17 13 4
-Saquerla 17 13 4
-Vidrio 17 13 4
-Papel 17 8 8
-Cemento 17 13 - 4
-Hierro 17 11 6
NAVES GRANEL SOLIODO 17 8 - g
NAVES RO-RO 17 8 q
NAVES CONTENEDORES 17 8 9
NRVES BANANERAS :
-Convencional 32 32 0
-Paletizado 32 14 18
-Contenedores 38 8 30
-Convencional 38 32 6

T T T T T

Por otro Lado una nueva organizacidén de trabajo y turnos deberd
ser puesta en practica.

Por esto recomendamos una estrategia a mediano plazo basada
primordialmente en Los siguientes aspectos pero principalmente
en el establecimiento de un dialogo permanente abierto y franco
entre todas lLas partes interesadas. Es claro para el consultor
que el problema debe encontrar wuna solucidn Local, pero el
posponerla indefinidamente sdélo hard Los problemas maNs graves:

Consorcio PLANCO/LANDWEHR/SELLHORN
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o Establecer un periddo de tiempo (5 afies minimo) previa
discusidn con Las compafilias y Los sindicatos para Llegar al
ndmero dptimo de trabajadores por cuadrilla por modalidad vy
tipo de carga.

o Cambiar el tipo de Llamado a Llaborar, del actual por
cuadrilla, a nimero de personal necesario por tipo de carga
a manipular.

0 Mantener una Lista actualizada del personal fijo, extrafijo
que labora en cada una de Las CompaNias Estibadoras.

o Implementar wun registro de personas autorizadas como
trabajadores de estiba controlado por La oficina regional de
trabajo.

0 Que Llas Compafiias Estibadoras no repongan el personal que
fallezca, renuncie, sea despedido o pensionado.

0 Verificar periddicamente el nivel tarifario contrastandolo
con el volumen de carga movilizado en el periddo
correspondiente.

o Verificar Llos gastos de las compafiias estibadoras
periddicamente, contrastandolos con el componente tarifario
respectivo.

o Mantener al dia y en forma confiable Los datos estadlsticos
referentes al total de carga movilizado por compafiia y por
modalidad de carga.

0 Negociar con Los wusuarios y Las compaffias estibadoras
‘unaposible conversién de Llas tarifas en USS $ para Lograr
una estabilidad tarifaria por periddos de tiempo mafls
amplios. Esta recomendacidn requiere un andlisis juridico
por parte del Ministerio de Hacienda o el Banco Central.

o Convertir algunos rubros de aportes en Llas tarifas de
porcentajes a cifras absolutas (discutir con Las Compafiias y
Los Sindicatos).

Consorcio PLANCO/LANDWEHR/SELLHORN
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1.4 Otros Usuarios

La eficiencia del puerto es comunmente reconocida por Llos
Usuarios, sin embargo hay muchas quejas en cuanto 3 Las tarifas
portuarias. En una actividad comercial es normal que cada uno
busque reduccion de costos para sobrevivir en La competencia o
aumentar sus ganancias.

JAPDEVA como autoridad portuaria con monopolio debe salir del
estancamiento burocrdtico y manejar sus costos de manera
comercial para satisfacer a Llos Usuarios.

También es altamente recomendable que JAPDEVA permita a Los
Usuarios una mayor participacién en Lla toma de decisiones
cuando se refiere a asuntos portuarios. Esto se Lograria
implementando una mejor estrategia de mercadeo.

Consorcio PLANCO/LANDWEHR/SELLHORN
Rep. Fed. de Alemania 1989
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s ASIGNACION DE CARGA Y TIPOS DOE BUQUES A LOS DISTINTOS
PUESTOS EXISTENTES

Mientras que no se construyen nuevas instalaciones en el
complejo portuario de Limdn/Moin como por ejemplo La monoboya o
torre tripoidal y el puesto para contenedores en Moin, el
puerto debe satisfacer La demanda del creciente volumen de La
carga aumentanda su flexibilidad en La disposicidn de
atracaderos para Los distintos buques y su carga tipica.

Esta asignacidn de carga y diferentes tipos de buques debe
entenderse como una orientacidn.

La practica en Lla gestidn portuaria muchas veces requiere
decisiones inmediatas por parte de Los funcionarios operativos,
lo que significa desviaciones de un lLineamiento tedrico en
virtud de un despacho econémico de Los barcos.

Consorcio PLANCO/LANDWEHR/SELLHORN
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Cuadro IV-6
Uso recomendado de Los Puestos de Atrague en Puerto
Limén/Moin y La Asignacidén principal para diferentes
Buques y Cargas hasta lLa Terminacién de nuevas Instalaciones
UNIDAD PUESTOS METROS ASIGNRODGS A NOTAS
NUMERQ De TIPGS DE BUQUES
RPLICADO ATRAQUE

- —— . T W R W M e

Muelle Metalico/ 1-1

Limdn 1-2 150 fuera de Dehe ser
1-3 servicio demolido
Muelle 70/Limdn 2-1 175 Cargueros Conv. No

Banano Portacont. utilizable
y Arena Silica todo et
afio por
oleaje
Muelle Nacional/Limdn. Solamente para
Remolcadores ¥
Guarda Costas,
Lanchas de Pilotaje

S -

Terminal de Con- 4-1/4-2 Roll-0n/Roll-0ff Prioridades
tenedores/ 4-3 Carga General Cruceras
Limén : Portacont. Portacont.
------ Granel Solido Ro-Ro
2 450 Cruceros y

Banano Portacont.

o —— -

Muelle Petrolero/ 5-1/5-2 218 Petroleros,Gase- Prioridad:

Moln ros,Granel ,Sali- Petroleros,
do, Cruceros y Gaseros.
Banano
Convencional

Muelles Bananeros/ 5-3 Banano Convenc. Prioridad:

Moin 5-4 (fajas,paletas) Banano.

------ Banano Portacont.
2 470 y Granel Liquido
Nota: La numeracidn de Los puestos son aplicados en todos
los textos del presente estudic conforme 3 La
definicidn de JAPODEVA

B L L L T e R
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R 1 MANIPULEO Y RLMACENAJE

EL capitulo No. III-2 analizé las productividades por
hora-buque-servicio hasta 1988 (con base en Los primeros tres
meses de 1988).

EL cuadro IV-7 resume Llas productividades alcanzables por
medidas organizativas explicadas en este capitulo. Para el
efecto de este estudio estas cifras fueron rondeadas para
Lograr una facil comprensidn.

Cuadra IV-7
Productividades (PS) proyectadas por medidas de organizacidn
(en TM/H)

e

- - — - ———

Banano Convencional 90 390 0%
Banano Paletizado 75 S0 20%
Banano Portacontenedores 150 150 0%
Break/Bulk papel 120 140 17%
Break/Bulk hierro 60 65 8%
Carga General (CG) 25 35 40%
Portacontenedores (CG) 100 : 120 20%
RolLl-0On/Roll-0ff (CG) 95 120 26%
Granel Sdlido (FERTICR) . 40 . 55 *° 38%
Granel Sdlido (Otras) 40 55 38%
Granel Sdlido (Grava) 250 500 100%
Granel Liquido (Quimicos Holanda) 60 70 17%
Granel Liquido (Otros) 60 70 17%
Petroleros (RECOPE) 600 650 8%
Gaseros (RECOPE) 60 65 8%

- — - - - —— o ——

Nota:Las productividades proyectadas fueron discutidas y
aceptadas en las conferencias con Los usuarios en San
José y Limdn en noviembre de 1988

-
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3.1 Incrementos de rendimientos mediante mejoras
organizativas

La mejora mds rdpida y econdmica se logra mediante medidas
organizativas, aprovechando Lla capacidad de reserva de un
puerto. Entiéndase organizacidn, como un conjunto de medidas
operativas, administrativas e inversiones alcanzables a corto
plazo.

La reserva depende del tipo de La carga, su modalidad de
manipuleo y Lla posibilidad real de que las medides propuestas
sean aceptadas por Los wusuarios (navieros, importadores vy
exportadores) y por supuesto de La voluntad politica e
institucional y de La capacidad de Lla administracidn del
puerto.

Mejorando Las productividades hastsa donde sea posible
obtendremos La actual capacidad de reserva. ELl consorcio ha
analizado estas posibilidades, tomando en cuenta el proyectado
incremento de lLa carga y La atencidn de buques cruceros como un
nuevo tréafico.

También se nizo una evaluaciéen critica y realista de Las
productividades alcanzables con el objetivo de bajar el costo
econdmico.

397 Cargueros Convencionales

La actual productividad (PS) de los bugues de carga general es
La mds baja observada. Esto se debe principalmente al relativo
poco volumen de carga por buque, su distribucidn dentro -del
barco y las demoras durante la operacion de descarga.

En Limén se observa que usualmente estd distribuida con una o
dos escotillas, Lo que no permite trabajar con una mayor
cantidad de cuadrillas. Por otro lLado existe una preferencia
tarifaria en el rubro de La estadla, que no incentiva una menor
estadia, mds bien compensa econdmicamente La baja
productividad.

Mientras que Los barcos no permitan ser descargados con mayor
némero de cuadrillas tampoco valdria La pena aumentar el equipo
portuario” (montacargas etc).\

Consorcio PLANCO/LANDWEHR/SELLHORN |,
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Los buques convencionales de carga general, casi en forma
exclusiva son empleados en La importacidn.

Esto significa que se deberia ya tomar en cuenta La mejor
distribucidn de La carga dentro del buque en el momentoc del
carguio. Esto es responsabilidad del naviero.

La experiencia del pasado ha demostrado que La comunicacidn
entre origen y destino de La carga, dificilmente da resultados
positivos.

EL promedio de cuadrillas empleadas deberia ascender a 2.5
cuadrillas de estiba por buque Lo que aumentaria La
productividad en un orden del 40%.

Adicionalmente en cooperacidn con lLas compafiias de estiba el
puerto deberia reducir lLas demoras por comidas y descanso de
Las cuadrillas. La medida mds aceptada por Los mismos
estibadores serd no parar la operacidn por pausas de café sing
continuarla substituyendo el personal en forma rotativa.
Creemos acceptable esa medida por que no implica perdidas
econdmicas para el estibador.

Simultdneamente JAPDEVR debe cambiar su tarifa para el uso de
montacargas del cobro por horas al cobro por tonelaje
movilizado y pagar a Los operadores de montacargas por destajo
o en forma similar a como Los estibadores reciben su pago. Esas
medidas producirdn otro aumento en la productividad en orden
del 20%. 2

Las medidas propuestas solamente muestran resultados positivaos
si todas Las partes cooperan.

Para que el naviero, bajo cuya contratacién se realiza La
operacidn, habrd que implementar wun incentivo dentro de Llas
tarifas portuarias.

Un efecto positivo dentro de un Lapso aprdédximadamente de un afio
generan las medidas tarifarias.

EL Consultor considera que La medida mas efectiva, el aumenta
de La tarifa de estadia para buques convencionales a niveles de
la tarifa para buques portacontenedores, aplicando La tarifa de
"demaras®" en caso de que no Logren rendimientos minimos. Estas
tarifas ya existen dentro de Lla estructura tarifaria del
puerto.

Consorcio PLANCO/LANDWEHR/SELLHORN
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Sin embarga debemos advertir que el control de Llos rendimientos
minimos requiere wuna alta capacidad administrativa/operativa
del puerto, el andlisis operative-financiero wuna vez que un
buque ha zarpado, discusién inmediata con el naviero y la
consideracidn de Los resultados en La planificacidn del prdximo
buque.

Rplicando La medida tarifaria propuesta, probablemente Los
navierss de poca capacidad organizativa no dejardn de hacer
escala en Limén, sino que introducirdn sistemas operativos de
mayer productividad.

En el plazo de un afio, a partir de La apticacidn recomendada,
se pueden esperar resultados positivos con productividades
promedios mayores de 35 toneladas metricas por hora de
servicio.

2.1.2 Bananeros Convencionales

Analizaremos en forma separada los buques que cargan con faja
transportadora y Los que Lo hacen con paletas.

3.1.2.1 Carguio con fajas transportadoras

La productividad (PS) actual de 90 TM/H se debe considerar ya
como intrinseca.

Etiminar Los *paros programados” dificilmente mejorarad
significativamente Lla productividad debido a Las restricciones
de corta y produccidn en Las plantaciones. Ma&s bien podria
tener un efecto negativo en cuanto a La calidad de La fruta, si
Los exportadores La cortan dias antes.

Por Lo tanto no se proyecta un incremento en Llas
productividades de Llos buques por medidas organizativas.

Consorcio PLANCO/LANOWEHR/SELLHORN
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3.1.2.2 Carguio en paletas

La productividad (PS) de Llos bugues de banano paletizado
actualmente estd en 75 TM/H, con tendencia a incrementarse.

Analizando La operacidn se observa que el ndmero de cuadrillas
empleados es menor que en el caso de lLos bananeros cargando con
fajas ( 2.0 versus 2.4 cuadrillas por buque).

Hay dos razones vdlidas:

0 Una es que DEL MONTE no tiene suficiente produccién diaria
para wun carguio con mds cuadrillas porque tiene al mismo
tiempo un barco en el pacifico con produccidn de Lla Zona
Atlantica. .

0 La otra razon presentada por La misma compaffia y aceptada
por el puerto, es que no hay disponibilidad de montacargas
suficientes para trabjar con mds cuadrillas al mismo tiempo.

Pero observando Lla operacién de dichos buques, Lla realidad
parece otra. Los montacargas no trabajan con un ritmo alto
debido al recibo Lento de la fruta a bordo.

En caso de que se mantenga la tesis de falta de equipo (dudado
por el consorcio) el puerto podria dar autorizacidn para que
DEL  MONTE adquiera el equipo necesario para mejorar la
productividad a niveles de Los otros bananeras convencionales,
empteando mayor numero de cuadrillas.

La existencia de wuna bodega de refrigeracién en Moin
garantizaria el que la fruta cortada con anterioridad mantenga
su calidad.

Se debe revisar el arcaico "REGLAMENTO BANANERQ® que contiene
disposiciones para la programacion d= La exportacidn semanal,
eliminando las preferencias para modalidades de carguio que son
menos eficientes e igualando los diferentes tipos de buques que
exportan banano.

Consorcio PLANCO/LANDWEHR/SELLHORN
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3.1.3 ROLL-ON/ROLL-OFF

Aqui, solamente, seran tratados los buques del sistema
ROLL-ON/ROLL-OFF que navegan entre Los EEUU Y Costa Rica con
carga de tipo general.

Los buques Ro-Ro de la expertacidn de banano seran analizados
conjuntamente con Los bugues portacentenedores de banano.

En el capitulo No. III, cuadro No. II1-15 observamos que el
sistema Ro-Ro a los EEUU perdio su eficiencia en un orden del
14% desde 1986, esto aungque el desbalance de La carga importada
versus La exportada mejord. Lo que significa que debieran
existir menos contenedores vacios manipulados. Tampoco empeord
la utilizacidén de Las unidades de carga.

Del mismo capitulo se desprende que La mayoria de las compafiias
navieras operan debajo del promedic y muy por abajo de Lo que
el sistema permite si es bien aprovechado.

Esta hace suponer que utilizar el equipo del puerto o equipo
contratado por ellos mismos de transportistas privados, queda
bajo La responsabilidad del naviero, Yya que en La practica
gozan de Llibertad operativa en el puerto.

Considerainos que se puede Lograr un aumento de PS en un orden
de 26%, de 95 TM/H actualmente 3 120 TM/H en el futuro, sin
grandes inversiones por parte del puerto.

La compafiia de mayor eficiencia desde siempre, La Ccr,
probablemente mejorarad su rendimiente muy pronto, una vez
finalizada La consolidacion de su nueva operacidn, alcanzando
meramente Los niveles anteriores.

Por otro Lado el puerto deberd dar un incentivo a Los navieros
para mejorar su eficencia.

Aqui caben dos medidas operativas :

o Una es fijar una productividad minima escalonada en Los
proximos aflos de 110 TM/H en 1988/1989 y 120 TM/H en 1980, o
en sustituciodn 1 movimientos por hora en1383y 12
movimientos en 13390. En caso de no Lograr esa productividad
(PS) minima se aplicard La tarifa de "demoras®, oficializada
Legalmente.

Consorcio PLANCO/LANOWEHR/SELLHORN
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o La otra medida es exigir de que La carga de exportacion
obligatoriamente se encuentre en el puerto en el momento de
atraque para que el buque no pierda su derecho.

Con estas dos medidas se obligaria al naviero a contratar
suficiente equipo para el despacho del bugue o recurrir al uso
del equipo portuario. Ademds se wverd obligado a cerrar con
suficiente anterioridad su "booking List* y organizar de mejor
forma el transporte hacia el puerto.

Una mejora en el rendimiento se puede esperar dentro del primer
afio a partir de La aplicacidn de Las medidas propuestas.

3.1.4 ' Portacontenedores

Los buques portacontenedores de carga general y de banano seran
tratados por separado.

3.1.4.1 Carga General

EL capitulo No. III, Cuadro No. V-16 y Cuadro No. V-17 muestran
que Las productividades se han recuperado en 1887 del
decrecimiento en 1986 y Llegan a Los niveles anteriores.

En 1988 (primeros tres meses) la Terminal de Contenedores de
Limdn muestra productividades promedios mejores que en 1385.
(111 TM/H o 13 movimientos por hora).

Estas cifras no consideran buques convencionales/
semiportacontenedores que transportan contenedores y que
solamente han captado un 20% de La carga contenerizada pero
tienen productividades muy bajas.

- La inversion en una segunda grua portacontenedores para

aumentar La productividad con La carga actual, no parece
razonable econdmicamente, si se considera que la grua actual ya
ha captado un 80% de Los contenedores operables.Tampoco seria
una medida a corto plazo.

Lo que si aumentaria La productividad seria permitir a barcos
aptos, operar simultdneamente con La grua del barco y La grua
portacontenedores del puerto. Esta medida requirird mas equipo
de despacho en tierra ya sea por parte de la Administracion

Consorcio PLANCO/LANDWEHR/SELLHORN
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Portuaria en el caso de despacho indirecto, que es La forma mas
eficiente, o por parte del naviero en casoc del despacho
directo.

La aceptacion de ambas posibilidades se Llograrda con La
exigencia de productividades minimas, cobrando Lla tarifa de
demoras en . caso de incumplimiento. Pero también requiere La
disposicidn administrativa por parte del puerto, ccmo ya fue
explicado en el caso de Los cargueros convencionales.

La carga de exportacidn igual que en Los casos de
RolL-On/RolLL-0ff debe estar en el puerto con anterioridad al
momento del atraque de La nave.

3. 1. 4.2 Banano

Los buques portacontenedores de banano de Cobal y SFCO ya han
alcanzado productividades bastante altas.

En el caso de COBAL esperamos que dentro de muy poco tiempo
tengan rendimientos similares al de SFCO. (Esta tendencia se
observé en el mes de Mayo 1388).

Un aumento significativo no es previsible por dos razones:

Una es Lla importacidn de contenedores vaclas para La
exportacion. Estos movimientos sin carga ya esta incluida en Lla
productividad (PS) de 150 TM/H o de 20 movimientos por hora
atracada.

La otra razon es que ambas compafiias operan con gruas de Los
buques cuya capacidad intrinseca ya es lograda con un ritmo de
11-12 ciclos por hora.

La unica reserva para un incremento en La productividad serd La
operacidn con una grua del puerto.

Por Lla cantidad de movimientos anuales La Terminal de
Contenedores ya no tiene capacidad sin afectar el despacho de
Los otros buques, tampoco tiene suficiente capacidad de acceso
portuario.

Por esta razon parece que se debe descartar La probabilidad de
operar en Limdn.

Consorcio PLANCO/LANDWEKR/SELLHORN
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Por otro lado es poco factible que La organizacidn operativa de
Las compafilas exportadoras garantice productividades de 36
movimientos por hora, Lo que es Lograble con una grua de tierra
por Lla operacidn simultdnea que realizan estos buques (1 ciclo
= 2 Movimientos).

Por Lo tanto no es Ldgico proyectar una mayar productividad que
La actual para este sistema.

3.1.5 Graneleros sdlidos

Los buques de carga a granel deberian aplicar un sistema mas
eficiente que el usado hasta ahora.

Los buques de arena silica, actualmente despachada en Limdn,
tienen que trabajar con dos tolvas y dos almejas.

Lo ideal seria que utilicen Las instalaciones de FERTICA
permitiendo asi un despacho indirecto que no provoca demoras
por falta de camiones.

FERTICA tendrd que trabajar con almejas de mayor capacidad.

Ambas medidas requieren que Los importadores empleen buques de
me jor categoria.

Como medida a corto plazo la aplicacidn de La tarifa de demoras
en caso de no alcanzar una productividad de 55 TM/H parece
razonable, con resultados positivos dentro de un afio.

3.1.5.1 La Descarga con Sistemas mds sofisticadas

Durante el seminario de La presentacidn del borrador final en
San Jos en noviembre de 1988, representantes de FERTICR
mencionaron La posibilidad de descargar sus buques medinate un
sistema de barcazas similares a Los de Puntarenas.

Por parte del MOPT/Oireccin de Obras Portuarias y Fluviales
fueron mencionadas posibles instalaciones fijas con sistemas
automaticos y sofisticados.

Consorcio PLANCO/LANDWEHR/SELLHORN
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3.1.5.1.1 Operacidn con Barcazas

Segin el criterio del consultor el descargar Llos buques que
importan productos para FERTICA medinate un sistema de barcazas
no es recomendable. No hay espacic en las darsenas del puerto
para tal operacidn como par ejemplo en Puntarenas. Efectuar La
operacién en Llas radas de Limdn o Moln serd impedida por el
constante alto oleaje.

Una operacidn con barcazas simultaneamente cuando el buque esta
atracado disminuird La estadia, peroc incrementaria el costo de
La operacion considerablemente por Lla inversin en Las barcazas
y el doble manejo de los productos, cuyo valor especifico es
bajo. La operacion simulténea requiere el uso de barcos con dos
gruas de suficiente capacidad.

Utilizando estos buques seria recomendable el descargar Los
productos con dos tolvas vy almajeas a La misma vez. La
capacidad de La faja transportadora de FERTICA tiene suficiente
capacidad para mayores rendimientos.

La operacidn con barcazas no reduciria la tasa de ocupacién del
muelle petrolero por La descarga de las barcazas mientras que
La descarga con dos gruas del buque si Lo haria.

3.1.5.1.2 Nuevas Instalaciones fijas

EL volumen que manejaria FERTICA anualmente no justifica Lla
adqusisidn de sistemas de descarga mds sofisticados por el alto
costo de La inversion.

Un descargador de un brazo costaria 400.000 $EEUU, uno de dos
brazos un 60% mas. '

Considerando el escaso espacio en el muelle petrolero vy Bl
votumen proyectado de FERTICR no es recomendable una inversidn
en tal equipo, sino mejorando el sistema actual 'y wutilizar
barcos mds aptos y modernos.
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3. 1.6 Granel Liquido

Los buques de carga a granel liquido son principalmente Los
tanqueros de Quimicos Holanda que transportan una variedad de
productos quimicos.

Estos buques son despachados en el Muelle Bananero en Moin, el
puesto 5-4, donde hay wuna tuberia instalada, directamente
conectada con los tanques cerca del puerto.

Por Lla wvariedad de productos, Lla operacidn de descarga se
demora cuando se realiza el cambio de producto.

EL control de dicha operacidn estd bajo el importador sin
supervision de la administracion del puerto.

Creemos de que lLa productividad es aumentable en un orden de
17% a 70 TM/Horas. .

3l Petroleros

Los buques petroleros importan. el crudo y derivados de petroleo
para Lla Refinadora Costarricense de Petrdleo (RECOPE). Hoy en
dia la productividad por hora servicio se mantiene en 600 TM/H.
La capacidad de La descarga depende de lLas bombas del tanquero.
En affos anteriores la productividad por hora de servicio (T5S)
Llegd a un nivel mdximo de 650 TM/H.

No creemos de que con La categoria de Los buques actuales y
cambios de tipo organizativo se Logre un aumento significante
en la productividad.

Tampoco parece factible por razones nadticas y de seguridad
traer buque de mayor capacidad y asl con bombas de descarga mas
potente. RECOPE invertid en un duque de alba para mejorar Las
maniobras nadticas y atracar Los tanqueros con La proa hacia el
mar, Lo que es un estandar internacional de sequridad. Sin
embargo, por razones naturales todavia son atracados en ciertos
momentos Los petroleros en La forma tradicional, Lo que es una
indicacién que La inversidn no ha sido la mds adecuada.

Solamente si hay instalaciones que permiten recibir buques mas
grandes con toda La sequridad nadtica y operativa, como por
ejemplo un sistema de monoboya (SINGLE-BUQOY-MOORING-SYSTEM) o
torre tripoidal, el Consorcio preveé wuna mejora en La
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productividad (PS) a 800 TM/H o mas. Esta medida se debe
considerar a corto/mediano plazo con efectos positivos también
para La sequridad del puerto en cuanto & derrames de
hidrocarburos y contaminaciofi.

Otro efecto positivo de un sistema de monoboya para mejorar Lla
productividad (PS) tendrd La reducida duracidn de Las maniobras
nauticas.

Con inversiones en nuevas tuberias, segdn manifestd RECOPE en
Las conferencias que acompafiaron este estudio, seria posible
aumentar Llas productividades hasta un 60%.

Aen es dificil prognosticar mejoras en las productividades por
tal inversién (aproximadamente 1.7 millores de ddélares EEUU)
persistira La problemdtica de Llos escasos espacios para
maniobras nadticas de buques mds grandes. Segun el criterio del
consultor serd mds recomendable La inversidn en una manoboya o
torre tripoidal que nuevas inversiones fuertes en el muelle
petrolero sin solucionar los problemas nadticas.

Como cdlculo de sensibilidad el consultor considera una
productividad Lograble de 1000 TM/h con inversiones adn
millonarias, eso segdn criterio emitido de RECOPE pero no
compartida por el consultor per Lla peca probabilidad de su
realizacion.

2 Gaseros

Acelerando La preparacién de Lla descarga después de haber
atracado los gaseros mejoraria Lla productividad en 10%. En
terminales de gas Lliquido que operan con eficiencia
organizativa Las demoras entre atraque e inicio de operacidn no
debe superar dos horas como mdximo. AL terminarla La demora no
debe exceder una hora.

Considerando que Los gaseros en 1384 operaron con una
productividad (PS) de 78 TM/H Lo que RECOPE considera un error
de estadisticas de JAPDEVA, el consultor espera un promedio de
65 TM/H.

En otras terminales de gas las productividades alcanzan 160
TMI/H. Sin embargo esto requereria inversiones adicionales que
no serdn recomendables por el relativamente bajo volumen de gas
importado por RECOPE.
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319 Resumen

Las medidas que el Consorcio propone, son alcanzables si Los
usuarios, Los exportadores, los importadores y Las
instituciones gubernamentales logran  conjuntamente una
comprensidn de La disminuida capacidad de Llas instalaciones
portuarias.

Las medidas deben ser implementadas a corto plazo para obtener
resultados dentro de Los dos prdximos afos.

Las medidas organizativas propuestas por el consultor tienen un
solo objetivo:

mantener La tasa de ocupaciof a un mismo nivel si hay un fuerte
crecimiento de La carga, garantizar un servicio ordenado y
mantener el servicio actual, sin que se me jore La situacian
total del puerto.

3.2 Aumento de La productividad con La transferiencia de
la operacidn de portacontenedores (LOLO) a Main

Las productividades de Los buques portacontenedores vy
RolL-On/Roll-0ff no tienden a aumentar a partir de 1990,
después de La implementacidn de medidas organizativas.

Esto por razones de La todavia alta utilizacidn de La Terminal
de Contenedores en Limdn, con tasas de ocupaciones adn altas y
con Llos problemas de Lla infraestructura de escaso acceso al
puerto, falta de puestos de inspecciones y el reducido espacio
de almacenamiento en La Terminal de Contendores Limdn (CTL).

- Es de esperar que en el futuro con el creciente trafico La CTL
pasard situaciones de congestionamiento no solo en Los
atracaderos, sino mds bien en el 4rea de almacenamiento que
afectara La productividad en un orden que estimamos de 20% como
promedio. Eso significa que después de 13930 Lla productividad
(PS) se verd afectada por esas razones.

En el caso de que La operacidn de portacontenedores (LOLO) sea
trastadado a Moin en 1995 a una terminal con suficiente drea de
almacenamiento para los contenedores indirectos, semidirectos

Consorcio PLANCO/LANDWEHR/SELLHORN
Rep. Fed. de AlLemania 1989



Estudio de Factibilidad - Inversiones Adicionales en el
Puerto LIMON/MOIN (Costa Rica) 1V-31

(preestiba), drea de consalidacidn y suficiente acceso vial al
puerto y puestos de inspeccidn, es proyectable un aumento de Lla
productividad (PS) en un 20% a partir de 1885.

Otra consideracidn podria ser tomada en cuenta, aunque no

parece muy realista ante la organizacion actual de Llos navieros
de maycr volumen de carga en Limdn/Moin.

51 toda Lla operacion de contenedores fuese una operacidn
indirecta La productividad podria aumentar en un 35% parque el
despacho directo EN Limdn muestra histdricamente
productividades menores.

Sin embargo una compaffia grande (SER LAND) posee mundialmente
un sistema operativo adverso al indirecto. NO parece factible
que cambien este sistema unicamente en Limdn.

61 las compafiias navieras y compaffias exportadoras de banano
tuvieran sus propias instalaciones de almacenamiento detras de
La plataforma del muelle, La operacién directa de contenedares
practimente serla una operacisn indirecta con distancias cortas
entre la plataforma operada por JAPDEVA y Llos patios
directamente adjuntos al muelle, operados por las mismas
compafiias navieras.

Parece  que tambieén otras compafiias aprovecharian esa
posibilidad Lo que efectivamente convierte el despacho directo
en un despacho indirecto con sus aumentos en La productividad.
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4. SIMULACION 0E LOS IMPRACTOS POR MEJORAS EN LOS
RENODIMIENTOS (Escenario Medio)

Los impactos debido a mejoras en Los rendimientas son estimados
utilizando el mismo modelo de simulacidn, ya descrito
anteriormente. Los cdlculos asumen que

o Llos mejores rendimientos son alcanzandos ya en el affo 1990,
pero que debido al creciente grado de congestionamiento en
la Terminal de Contenedores habrd una reduccidn de nuevo de
los rendimientos en 1995 a Llos niveles de 1987. Esta
reduccidon afecta Los rendimientos de Los portacontenedores
generales, Llas naves Ro-Ro generales y Los cargueros’
generales convencionales. :

0 Para Llos otros tipos de naves, Las mejoras lLogradas son
mantenidas hasta el affo 2000.

Comparando La situacidn sin mejoras y con mejoras en Llos
rendimientos no fue considerado que en el caso *sin" también es
probable wuna reduccién de Los rendimientos por causa de La
creciente congestidn en las &reas del puerto (bajo los niveles
alcanzados en 13887). Por Lo tanto, Los efectos mostrados a
continuacidn son una estimacidn conservadora. En la practica,
los efectos positivos por mejorar as en los rendimientos serdn
probablemente mas altos que Lo indicado seguidamente.

4.1 Tasas de ocupacidn

Las tasas de ocupacidn calculadas con el modelo para 1990 se
reducen un poco, comparadas con 1987, para la terminal de
contenedores. Por esta razdén el modelo asigna menos carqueros
convencionales al Muelle Setenta.

En los otros puestos de atraque lLa tasa de ocupacidn crece, a
pesar de tener mayores rendimientos, ya en 1990. Todos Los
muelles tendran una tasa mayor de 50% en el affo 2000 (con
excepcidn del Muelle Setenta), y las tasas para la terminal de
contenedores y para Los muelles bananeros serdn entre 60 y 70%.

Comparando estas cifras con el escenario de "Hacer Nada" la
reduccidn es impresionante.
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Cuadro VI-8
Tasas de Ocupacidn de Los Muelles, 1987-2000 en %, con
Rendimientos Mejorados (Escenario Mecdio)

—--..—__----—_...--—____....___.....__--.._—_...__.-..__--___.-—-..-.._-—__.-..-___....._

Terminal de Con-

tenedores 53.5 62.7 S53.1 70.0 63.0 80.0 78.5
Setenta 94.8, 24.4 99.8 1.5 217 20.6 20.7
Petrolero 38.6 61.2 48.9 71.2 57.0 77«3 63.8
Bananeros 58.5 69.6 65.1 71.8 68.1 75.4 70.8

Resultados del Modelo de Simulacion del Consorcio PLANCO/
LANOWEHR/ SELLHORN

—___--..-.._..-—__--.-__..-__....-.__—___.._.——.--—__--__.-_-—......-._-—___..-___._

EL efecto de mejoras en Los rendimientos es mas alto en el afio
1930, porque en Llos afios posteriores hemos asumido que Los
rendimientos para Los usuarios de La Terminal de Contenedores
bajardn de nuevo. En 1830, Las tasas de ocupacidn se reducen
particularmente en La Terminal de Contenedores y en el HMuelle
Petrolero, alcanzando niveles cnmparanteé con el afio 1887 (con
volumen de trafico mayor). La utilizacidn del Muelle Setenta se
reduce también. Los muelles bananeros no tienen alteraciones
significantes.

En lLos affos 1995 y 2000 Los impactos contindan en un nivel altao
para el muelle petrolero. Sin embargo, ya en 1980 la tasa de
ocupacidn con mejores rendimientos sera mas alta gque La de
1987. Esta tendencia continuard en lLos affos posteriares.
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4.2 Tiempo de espera

EL tiempo de espera se reduce en promedio casi en un 50%,
compardndolo de la situacidn con rendimientos no alteradas (afo
1830). Este hecho comprueba que las medidas de mejorar Los
rendimientos tienen mucha importancia en La adaptacidn del
sistema portuario a lLas necesidades futuras.

Los efectos son menos impresionantes en el casg de Los
bananeros (-28%) y qraneleros Liquidos (-31%). EL mayor impacto
ocurre  para Los graneleros sdélidos (-58%) y cargueros
convencionales (-53%). Esto no es solamente consecuencia de
mayores rendimientas de los propios cargueros convencionales y
graneleros solidos. La mayor eficiencia en Los naves
portacontenedores y Ro-Ro aumenta la disponibilidad de Lla
terminal de contenedores y reduce asi el tiempo de espera para
Los convencionales. La reducida ocupacidn del muelle petrolero
por las naves petroleros/ gaseros reduce La probabilidad de que
los graneleros sdlidos tengan que esperar.

Las modificaciones en La asignacidn de Las naves a Los puestos
de atrague son de menor peso. Con los rendimientaos me jorados
habra un leve incremento en La utilizacidn del muelle petrolero
por Las naves Ro-Ro y por Los Cruceros (detalles de La
simulacidn: Anexo 3).

Después de 1990 Los impactos serdn de menor peso porque Los
usuarios de la Terminal de Contenedores tendrdn crecientes
problemas de congestidn, Lo que reducird Los rendimientas. Sin
embargo, en promedio la reduccidn de lLos tiempos de espera de
26% (1385) y de 36% (2000) serd considerable también.
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Cuadro VI-S

Tiempo de Espera por Nave 1390-1935-2000: Comparacidn de Lla
Situacidn sin y con Rendimientos Mejorados

(horas por buque)

e e e e e e e T e e e

Tipo Buque 1990 1935 2000
1987  mm-mmmemms mmmmmmmmee emmeeee o
sin can sin con sin con
Bananeras 5.5 5.0 4.3 5:6 4.4 8.1 6.0
Cargueros convencionales 28.2 28.7 1378 30.5 9.1 57.0 54.2
Portacontenedores 2.1 3. 1.8 5.0 4.8 12.8 i EA ¢
Ro-Ro 4.6 5.0 275 100 8.9 13.0 1071
Petroleros/Gaseraos 7.4 9.7 8.2 9.9 7.1 9.8 6.6
Graneleros Liquidos 20.5 9.5 3.1 21.0 8.7 17°.8 12.4
Graneleros Sdlidos 81.8 125.1 61.7 185.9 76.2 216.9 98.4
Pasajeraos 0.5 0.8 0.7 0.8 0.8 1.2 Bl
Total 9.0 10.6 6.1 13.6 9.6 19.8 14.5

Resultados del Modelo de Simulacidn del Consorcio PLANCO!/
LANDWEHR/ SELLHORN

- e = - - = = ————

4.3 Costo del tiempo de espera

EL costo del tiempo de espera se reduce en proporcidn al
aumento de lLos rendimientos:

AMa 1990............. - 1156 millones de US-%
AfE 1995 veive vs sme s s - 1015 millones de US-%
Affo 2000.....000unnn. - 1508 millones de US-%

Esta reduccidén serd suficiente para compensar el aumento
esperado de 19380 hasta 1995 en caso que no habrd incrementos en
los rendimientos: Costoc total del tiempo de espera en 1387:
2.25 millones de US-%; 1930 sin mejoras en Llos rendimientos:
2.8 millones; costo total en 1395 con mejoras en Los
rendimientos: 2.8 millones de U5-$. Dicho en otras palabras:
Para el total del puerto, Lla situacién en 19395, con Los
rendimientos me jorados, serd similar a Lla del afflo 1990 sin
estas mejoras.
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Las principales reducciones en el costo del tiempo de espera
ocurirdn para cargueros convencionales (1990: - 305 millones de
US-$), graneleros sdlidas (- 381 millones de US-3%), y bananeros
(- 213). Pero todos Los otros tipos de naves son afectados
positivamente.

Cuadro VI-10

Costo del Tiempo de Espera 1990-1395-2000: Comparacidn de La
Situacion sin y con Rendimientos Mejorados

(millones de US-%)

-......--_---—..---—-.——_.——_—--...._--_—-...—-.--_..—---.__-__—..._-.-_.__-—_-.______..—.._.

Tipo Bugque 1830 1985 2000

1887  =-m-mmmmmm e e

sin con sin con sin con

Bananeros 681 771 556 745 575 1086 784
Cargueras convencionales 774 643 301 732 734 1334 968
Portacontenedores 165 206 121 343 328 921 599
Ro-Ro 2489 269 127 600 537 844 476
Petroleros/Gaseros 106 155 122 205 205 208 209
Graneleros Liquidos 12 11 4 32 29 32 24
Graneleros Sdlidas 261 751 316 1153 520 1475 776
Cruceros 5 42 38 52 S0 92 87
Tok:alt 2253 2843 1585 3862 2978 5932 3924

Resul tados del Modelo de Simulacidn del Consaorcio PLANCO/
LANDWEHR/ SELLHORN

4.4 Conclusiones

Hasta el affo 1985 Llas reservas para mejorar los rendimientos no
seran suficientes para evitar un deterioro de la situacidn de
1987 en lo referente al costo del tiempo de espera. Estas
medidas permiten un ahorro de S afos en realizar inversiones
para aumentar la capacidad del puerto. :
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V. INVERSIONES NECESARIAS PARA AMPLIAR LA CAPARCIDAOD CE
MANEJO OE CARGR

__.._--—_-_._—-—__..._.-._..-_-----...-_.—-.-.—...-—--——-..-.--.--_—_-._-...--

1. REPARACION Y ADQUISICION DE EQUIPOS

1% Montacargas

uUna concreta demanda para montacargas adicionales no se puede
deducir, como se muestra en L3 pagina siguiente, ni de Llos
promedios de horas de servicio anuales ni de La demanda tope.

En materia de lLa demanda tope, el calculo establecido parte de
supuestos muy conservadores que todavia admiten incrementos
considerables de Lla productividad . La calculacidn estd
sgportada en una comparacidn de Los promedios de Las horas de
servicios anuales tedricas por maquina con Las figuras reales
constatadas en 1388.

Requisito indispensable para esta calculacidn es que Las
maquinas sean intercambiadas mas flexiblemente entre Las
diferentes maneras de utilizacion.

Es decir que, segdn La demanda existente, Los montacargas de
3.5 t sean también utilizados para transportar carga general vy
paletizada, y Llos montacargas de 10 t sean usados para lLa
manipulacién de papel y carga general.

Un mejor grado: de wutilizacién de Los equipos especiales
(montacargas de 3.5 t y de 10 1) es posible bajo La condicién
de que se introduzcan tarifas wuniformes para todos Los
montacargas.

Tales tarifas deben basarse en Los gastos de inversidn total
del parque de equipos asil como en una mezcla de todos Los
gastos operaclionales. Pese a tarifas mds bajas para Las
maquinas especiales que normalmente son utilizadas raramente,
su rentabilidad se incrementaria por medie de un grado de
utilizacion mayor.

Otro supuesto para una utilizacién mas flexible del equipo
seria la adquisicién de adaptadores para fijar las abrazaderas
para bobinas de papel ya existentes en Las montacargas de 10 t,
asi como adquirir un bastidor quebrado para transportar el
equipo entre Moin y Limdn.
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Cuadro V-1

Necesidad de Montacargas para Operaciones Portuarias

TIPO OE CARGA VOLUMEN  FROD.  HORAS  CARGA/  CICLOS  CICLOS
DE CARGA  VAFOR  UTIL.  CICLO POR HORA ESTIMADOS HORAS
(t) (t)  EouIPO (t) TOTAL PCR HORA
CARGA GENERAL
1990 83000 50 1660 0.75 87 15 7378
1595 69000 50 1380 : 67 15 6164
2000 59000 50 1180 0.75 67 15 5244
PAPEL
1990 83000 175 503 3.00 58 15 1956
1995 93000 175 531 3.00 58 15 2067
2000 98000 175 560 3.00 58 15 2178
BANANO PALETIZADO
1950 318800 129 2471 0.92 140 20 17326
1995 368920 129 2860 © 0.92 140 20 20050
2000 401310 129 3 0.92 140 20 21810
HIERRO
1990 8000 81 99 5.00 16 10 160
1995 9000 81 11 5.00 16 10 180
2600 10000 81 123 5.00 16 10 200

NECESIDAD MAXINA: 1 CARGA GENERAL

L

EXISTE:

HORAS OPERACIONALES PARA TODAS LAS OPERACIONES PORTUARIAS

HORAS DE PORCENTAJE HORAS OE
TRABAJO TRASAJO EN TRABAIO
VAPORES BODEGAS, PATIOS  TOTAL
Y 0TROS
26819 {0 37547
28461 {0 3985
29433 1y £1206
EVALUACION EN 1988 : 36426

1 PAPELERO
2 BANANEROS
20 % DE SEGURIDAD
BODEGAS Y PATIOS

MONTACARGA 2.5t

NONTACARGA 3.0 t

NONTACARGA 3.5 ¢

MONTACARGA 10.0 ¢t

CANT. DE
HONTACARGAS

35

35

35

35
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3.9
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32.8
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35

HORAS DE
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PROMEDIO
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1138 HORAS EN 1995
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Se estiman lLos gastos para el reequipamiento de Los montacargas
de 10 t en US$ 32000, Los gastos para adquirir un bastidor
quebrado en US$ 22000 cif Liman.

En vista de Llas horas de servicio promedio esperadas por
maquina y de un rendimiento economico total de 10.000 a 15.000
horas de funcionamiento no es de esperar una demanda de
reemplazo antes de 1985.

Por razén de Llos rendimientos individuales muy diferentes de
las maquinas esta demanda entonces se presentard sucesivamente.

EL monto de inversiones que puede esperarse en Ese Caso SE
elevard con base en Llos precios de 1388 e incluyendo un
equipamiento base de piezas de recambio, a aprox. US$ 200000.

Eso solo serd posible realizarlo bajo Lla condicidn de que La
buena Llabor del taller de reparacion y mantenimiento se
mantenga pese a una creciente demanda, Lo que supone en cambio
un mejor equipamiento del taller y del suministro de repuestos.
Para Lla ampliacidn del presente stock de repuestos y de piezas
de desgaste hay que presupuestar a corto plazo aprox. US
220000.

Una demanda de montacargas utilizados a bordo no fue incluida
en Lla calculacion. Las compafiias bananeras poseen 5SUS propios
montacargas; La demanda restante es muy baja. Si se aumenta la
contenerizacién del banano exportado, lLa demanda en montacargas
se reducira.

1.2 - Portacontenedores

En Lo que refiere a Los straddle carrier no puede deducirse una
demanda adicional de Llos promedios de horas de servicio
anuales, pero si de La demanda tope que hay que esperar.

Mediante un incremento de Lla productividad de La grda de
contenedores asi como La utilizacién adicional de grdas de
bordo puede Lograrse en bugues grandes un rendimiento global de
24 movimientos por hora. Este rendimiento contrasta con un
rendimiento miximo de los straddle carrier de 3 = 10
movimientos por hora. Es decir que es necesario utilizar 2.4 -
2.7 straddle carriers para cargar-descagar Los contenedores 3
los chasises.
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Toda Lla capacidad restante se necesita para La operaciodn de
recibo y despacho de contenedores. Bajo estas condiciones se
requiere adquirir un cuarto carrier para obtener Las reservas
necesarias para Lllevar a cabo Los trabajos regulares de
mantenimiento y reparacién etc.

Una demanda tope es posible sdlo con los buques de La Linea
Carol que efectuan 32 salidas por affa. No seria necesario, bajo
La condicién de una planificacién razonable, adquirir un quinto
straddle carrier, ya que atascamientos agudos pueden ser
equilibrados con la utilizacidn del SISU-container mover.

Los buques Sealand estdn también previstos para utilizacidn
simultdnea de La grua de contenedores y de aparejos de carga de
bordo; debido a La proporcidn de transbordo de contenedores
directamente en chasis, ellos requieren un menor grado de
utilizacidn de straddle carrier,

Por razones de un mejor mantenimiento (almacenamiento de piezas
de recambio y posibilidad de intercambio de piezas entre Las
mdquinas) se tiene que recomendar operar 4 straddle carrier del
mismo tipo y fabricante.

Por esta razdn, pero también por razones de un rendimiento
mejor y de un mejoramiento en La situacidn del mantenimiento de
mdquinas mds modernas serd razonable adquirir 4 mdquinas nuevas
entregédndo Las maquinas viejas en comisidn al vendedor.

EL monto de Llas inversiones para maquinas nuevas deberia
elevarse, incluyendo equipamiento base de piezas de recambio, a
US$ 3.1 millones.

En vender Las maquinas viejas que sdlo han logrado aprox. 25%
de La vida econdmica esperada, se podria obtener hasta US$
120000 por cada una.

51 se quiere continuar utilizando el equipo existente, se tiene
que mejorar Lla capacidad de mantenimiento asi como adquirir
piezas de recambio de un valor de aprox. US$ 130000.
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1.3 Cabezales

En Lo que se refiere al otro equipo de manipuleo portuario, se
puede  facilmente eguilibrar Los incrementos en L3 carga
mediante un mejor grado de utilizacion de La capacidad
existente asi como un incremento de productividad.

Actualmente una demanda adicional no es conocida, una demanda
de remplazo no habra antes de 13985.

Para lLa ampliacidn del presente stock de repuestos y de piezas
de desgaste hay que presupuestar a corto plazo aprox. USS$
130000. RAqui también se parte de La condicidn de un
equipamiento mejorado del taller. '

1.4 Grda de contenedores

EL siguiente calculo de capacidades se basa en la suposicidn
que el periodo maximo de funcionamiento anual de Lla gruda
pértica para contenedores corresponde a 49 % del tiempo de
trabajo del puerto. Esta cifra es calculada. como . sigue: 357
dias laborales portuarios x 24 h - 30 % para mantenimiento - 30
% para periodos de maniobra de Los buques, Lo que se eleva en
Limén a 4198 horas por affo. Esta calculacién se basa en
experiencias ganadas durante muchos affos por La Cia. EUROKAI,
Hamburgo.

La férmula se Llama disponibilidad neta de lLa graa; todas Las
cifras expresadas en porcentajes que siquen se refieren a ella.
Durante un periodo de tiempo de S meses entre Los affos 1987/88
se determind el tiempo de estadia de Llos buques que fueron
servidos por La grua de contenedores, incluyendo Los buques de
carga general y cargas pesadas. La cifra de horas de servicios
anuales calcutada para esto Llega a 2356 horas, o 56.1 %
relativo a la disponibilidad neta de La grda. Este porcentaje
se equipara, al grade de wutilizacidn de La grua de
contenedores.

EL prondstico del trafico presupone un incremento de 34.000
movimientos en el affo 1387 a aprox. 51.700 movimientos del
sistema Lo-Lo en el affo 1935 y a 63.000 movimientos en el afio
2000, Lo cual es calculado como sigue: toneladas de importacion
y exportacidn sin bananos y 30 % de trafico RoRo. EL prondstico
resulta en un incremento de carga importada lo que tendrd que
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ser equilibrado por Lla exportacidn de contenedores wvacios.
Expresado en porcentaje se infiere un incremento de 64.7 %, sin
contenedores vacios.

Asumiendo, el que La grda continue participando en la cantidad
total del manipuleo con La misma proporcidn que hasta ahora vy
con Lla misma productividad, eso resultaria con un grado de
utilizacidn de La grua para el affo 19385 de

85.3 %.

Mediante una mayor cantidad de contenedores por buque, es decir
mediante una creciente cantidad de carga, resulta
automdticamente wuna productividad mejor. Si se asume este
incremento en aprox. 10 %, de 14.3 movimientos por haora a 16
movimientos por hora, se reduce el grado de utilizacidn de La
grda a 75.3 %.

Si se trabaja en el futuro, como estd planificado, en Los
buques de contenedores de La segunda generacidn mediante el
equipo de manipuleo de abordo y La grda simultaneamente, se
podrd continuar disminuyendo el grado de utilizacidn de La
gréa. Aun con La misma proporcién de carga de aprox. 30 %
transportada en buques de Lla segunda generacidn, que seria
distribuida en el manipuleo en una proporcidn de 1/3 mediante
transbordo con equipo de abordo y 2/3 con La griéa de
contenedores del puerto, eso significaria que aprox. 10 % de
toda Lla carga estaria transbordada mediante equipo de abordo.
Se infiere entonces un grado de utilizacidn de La grda de 65.3
%, sin otros incrementos de productividad en La operacidn
portuaria mediante La misma. La cifra del grado de wutilizacidn
de La grda correspondiente al afio 2000 LLega a 84 %. Otros
incrementos de productividad mediante buques mayores Yy una
cantidad mayor de contenedores por buque no fueron calculados.

Debido a que La calculacidn no contiene ningin incremento de
productividad causado por condiciones de servicios, tampoco
tiene que ser considerada como muy conservativa.
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Cuadro V-2
Capacidad de Reserva de Lla Grua de Contenedores

SUMA DE MORAS PORCENTAIE PORCENTAJE

CORTENECORES Df VAPORLS EX OE HORAS 0CuUPACIOK RESERVA €
K0 SIN BANANDS PUSRTO [ ANO maximo (&198) DE MUELLE CAPACTIDAD
1987 34000 235 * §6.1 7.8 3.9
1990 (2100 918 ** £9.5 3.1 30.%
1995 51700 FH T 75.3 36.9 w7
2000 63000 3526 ** 8.0 1.2 16.0

% DATGS EMPIRICOS DE 1947/48

% 10 % [ncresznto de productivicad
pediente buquss savores ¢
10 t canticsd de cergs trasbordada
por equlpo de maniouico de borda
utilizado sisultancanente & 18 orls

Eso significa que bajo el punto de vista de capacidades se
puede desarrollar una demanda para una segunda grda portica
para contenedores hasta el afio 2000 sdto en el caso que Los
exportadores de bananos se muestren dispuestos a wutilizar wuna
grda de contenedores operando desde el Lado de tierra. Rhora
evidentemente no estdn dispuestos a esto. '

Debe tenerser en cuenta, a pesar de ello, La disponibilidad de
una sdla grda, ya que en perlodos de baja de La gruia
actualmente no existe ninguna alternativa operando del lado de
tierra.

Para el futuro prdoximo no es previsible que Llos buques
portacontenedores LLequen sin tener una groa propia.

Por Lo tanto es poco probable no puedan terminar su operacidn
en caso que La grua portacontenedores de JRAPDEVA tuviera una
falla.

Consorcio PLANCO/LANDWEHR/SELLHORN _
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Rdn, el puertn puede considerar La adquisicidn de una gqra
alterna por razones de seguridad. Sin embargo, tal inversidn no
se justifica econdmicamente.

Hay que proceder a comprobar también si para estos efectos no
seria posible utilizar Las grdas mdviles ya existentes en el
MOPT y RECOPE.

Con el fabricante existe un convenio funcional, segdn el cual
se posibilita un suministro de repuestos, de manera que no sea
necesario ni ampliacidn ni suplemento del stock de piezas de
recambio.

Desde su puesta en servicio la grda sufrid de problemas en La
cobertura del conducto del cable. Casi el 60 % de Llas
interrupciones de servicio de La grda se debieron a La
cobertura que frecuentemente se traba Lo cual conduce ‘a
deformaciones en el mecanismo de encoge del cable en Lla grda.
Para Llos efectos de aumentar La disponibilidad de La gria serd
razonable sustituir La cobertura por un sistema me jor.

Los gastos para un sistema nuevo se presupuestan, dependiendo
del sistema y bajo Lla condicidn de que JAPOEVA ayude en su
instalalacidn, hasta USS$ 320000.

La necesidad de remplazar La grda existente Se espera aprox. en
el affo 2000.

1.5 Barredera mecdnica

Se recomienda urgentemente adquirir una barredera mecanica
mediante La cual Las superficies de circulacidn de Los puertas
pueden ser Limpiadas regularmente durante lLos descansas en el
servicio. Por esto entre otras cosas puede reducirse el
desgaste de neumdticos.

EL monto de inversidn a presupuestar para La adquisicidn de una
barredera suficientemente grande se eleva, incluyendo piezas de
recambio, a aprox. US$ 100000.

Seria deseable que La barredera sea montada en un modelo de
chasis de uso corriente en Costa Rica.
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1.6 Groa de maltiples funciones

Para ejecutar algunas pocas Labores de mantenimiento en La grua
de contenedores que deben efectuarse raramente pero son de gran
importancia, se necesita una plataforma de trabajo que permita
trabajar con seguridad en una altitud de aprox. 45 m. La
adquisicion de una tal ptataforma automdvil (Ruthmann-Steiger)
como es tenida en cuenta por JAPOEVA, costaria aprox. USS$
600000 y ciertamente no seria justificable econdmicamente.

Debido a que estos trabajos no sobrevienen frecuentemente se
tendria que tomar en consideracion si no es posible alquilar
una grda mdvil suficientemente grande para efectuar estos
trabajos. Si este no es el «caso, se puede tomar en
consideracion la  adquisicién de wuna grua de multiples
funciones.

Esta grda podria, en condiciones que tenga una correspondiente
pluma, ser wutilizada en el mantenimiento de La grua pértica
para contenedores asi como en el manipuleo de carga en bultos y
de contenedores y pod ria también sustituir a Llas dos gruvas
pérticas movites viejas.

seria justificable la adquisicidn de una grda tal sdlo en caso
de que se tome en cuenta también su funcion de reemplazar La
gria de contenedores en Caso de La baja de esta. Econdmicamente
no ser4d rentable dicha inversion por La poca probabilidad que
ocuriria el caso de emergencia, considerando que los buqgues
tengan siempre su propia groa.

Los gastos de inversidn para la grda (carga llevada 160 t con 3
m de portada, 25 t con 20 m) se presuponen, incluyendo
equipamiento base de piezas de recambio y wuna plataforma de
trabajec segdn norma de sequridad alemana, pero sin spreader de
contenedores, en US$ 1.3 millones.

17 Bodega de materiales

Salo se puede satisfacer La demanda creciente en mantenimiento
si se mejora correspondientemente el suministro de repuestos;
el obstaculo mas impartante en La adquisicion es La informacidn
insuficiente sobre consumo y existencias.
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Es razonable la adquisicién de piezas de recambio para el
equipo existente después de Los resultados de un andlisis
profundo. Un andlisis calificado supone un sistema de
almacenamiento soportado por computadoras.

La descentralizacidn del sistema de procesamiento de datos
electrdnicos de JAPDEVA, justamente determinado, permite
integrar sin costura un sistema de computadoras personales
independientes en el sistema global.

Para Lla adquisicidn e instalacidn de un sistema de
almacenamiento soportado por computadoras y los servicios de
consultoria relativos a eso hay que presupuestar aprox. US$
130000, que puede ser reducido considerablemente si JAPDEVA
efectuaria un inventario.

1.8 Taller Mecdnico

En estos momentos se efectua la adquisicién del equipamiento
para el nuevo taller mecdnico. Este equipamiento es
urgentemente requerido a efectos de cubrir La creciente demanda
de reparacidn y mantenimiento del equipo portuario. EUL sistema
. de control de taller y del mantenimiento correspondiente debe
ajustarse a la nueva concepcidn de computerizacidn de JAPDEVA,
ser instalado en wuna computadora personal a efectos de que
pueda ser integrado mds tarde en el sistema global. Para Los
servicios de consultoria necesarios en respecto a esto hay que
presupuestar US$ 30000.

1.9 Remolcadores para las maniobras nadticas
Puerto Limdn cuenta con tres remolcadores de tiro, dos fueron

adquiridos por JAPDEVA en 1384 y uno es alqilado por RECOPE.

Los remolcadores de JRPOEVA son equipados con sistemas para
combatir incendios segdn estdndares internacionales.

Mientras que los remolcadores de JAPDEVA asistan a todos Llos
barcos que hacen escala en Limdn, el de RECOPE dnicamente sirve
a8 los buques petroleros conjunto con uno de JAPDEVA.

Consorcio PLANCO/LANOWEHR/SELLHORN
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EL estado fisico de Los remolcadores no es éptimo. No existe
todavadi un astillero pequeffo en Limdn/toin como fue recomendado
en el primer Plan Maestro solicitado por Lla Gerencia
Portuaria de JRAPDEVA cuando tomaron La decisidn de adquirir
remolcadores en 1382.

EL tiro de bita es considerado suficiente para Llos tipos de
buques gque hacen escata en Limén. Sin embargo, deberia ser
probada este tiro de bita reqularmente para reconocer fallas en
La maquina.

Normalmente un buque necesita La asistencia de un remolcador.
Solamente Los petroleros por su tamafio, la complicada maniobra
nadtica y Las reducidas radas en Moin requieren Lla asistencia
de dos remolcadores.

En caso de que Llos buques petroleros sean despachados en el
futuro en un sistema de monoboya y no utilicen mas el muelle
petrolero, no sera necesario mantener tres remolcadores, sino
Los dos remolcadores de JAPDEVA son suficientes en cantidad vy
fuerza para La demanda de estos servicios.

Esto es vdlido unicamente si el puerto contara en el futuro con
instalaciones para Lla reparacion de embarcaciones pequefias.
Estas facilidades forman parte de Llas recomendaciones del
consultor.

JAPDEVA esta en el proceso de adquirir un tercer remolcador
para substituir el remolcador alquilado por RECOPE. En caso que
JAPDEVA finiquite esa adguisicidn vy serd decidida La
instalacién de una monoboya sobra un remolcador, entonces sera
altamente recomendada La venta de wuno para garantizar una
actividad economicamente rentable. Es claro que La adquisicioén
de un tercer remolcador no serd rentable para JAPDEVA. Los
ingresos por remolcaje no aumentardn, mientras que Los costos
de operacion si van en aumento con tres remolcadores.

En caso que serd construido La monoboya dentro de Los préximos
dos affos parece mads econdmico seguir con el alquiler del
remolcador de RECOPE. En caso que Los

tanqueros de petrdleo de RECOPE, Los unicos buques que
necesitan tres remolcadores, seguirdn en el muelle petrolero,
JAPDEVA debe aumentar Lla tarifa de remolcaje para Los
petroleros para evitar un déficit de ingresos

La reposicion de Los remolcadores actuales se debe preveer para
el affo 1999, cuando tengan ya 15 afos de operaciodn.
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1.10 Equipo para Cargar Banane Convencional

EL equipo para cargar banano convencional (PORT-SIDE) que posee
JAPDEVAR es considerado conveniente y suficiente si se Lo
mantiene en buenas condiciones con un mantenimienta preventivo.

La adquisisién de mds equipo para atender dos barcos bananeros
convencionales a La misma vez, no es recomendable por La
ocurrencia esporddic de tal situacidn. También hay que
considerar Lla proyectada transferencia del banano canvencional
a contenedores y paletas.

Creemos que Llas mismas compaffias exportadoras debeerian
invertir en mds equipo para el carguio convencional si ello lo
soliciten.
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Rep. Fed. de RAlemania ‘ 1563

T L T




Estudio de Factibilidad - Inversiones fAdicionales en el
Puerto LIMOM/MOIN (Costa Rica) Vv-13

o RECONSTRUCCION Y REHABILITRCION O AMPLIACION DE LA
INFRARESTRUCTURR DE ATRAQUE ¥ CONSTRUCCION DE NUEVAS
FACILIDADES: Alternativas Técnicas

En este capitulo seran discutidas Las diferentes posibilidades
de reducir los problemas por falta de capacidad en el puerto de
Limén/ Moin. La discusién presenta Llos aspectos técnices ae
engenieria. La evaluacidn econtmica serd dada en el capitulo
VI

La discusidn técnica incluye Llas siguientes alternativas de
inversion. Las inversiones marcadas son recomendadas en base a
La evaluacidn econodmica:

(1) Inversiones para RECOPE

(1.1) Inversiones para mejorar Los rendimientos en el
Muelle Petrolero

(1.2) Nuevo muelle para RECOPE a La par del rompeotas sur

(1.3) Facilidades para tanqueros lejos de La costa

(1.3.1) Monoboya
(1.3.2) Torre tripoidal

(2) Nuevo muelle para naves portacontenedores en Moln

{2.1) sin monoboya

(2.2) con monobova (o torre tripoidal)

(3) Nuevo muelle para naves de pasajercs en Limdn

(4) Nuevo muelle para naves de granel sélide en Moln

(5) Nuevas facilidades para cargueros convencionales en Limon
(6) Nuevas facilidades para naves Ro-Ro en Limdn

(7) Rampa de deslizamiento y taller de reparaciones _en Moin

‘Consorcio PLANCO/LANDWEHR/SELLHORN
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2.1 Nuevas facilidades para barcas petraleros

2:7:1 Alternativas

Problemas

La utilizacidén del muelle petrolero en La forma presente supone
una serie de problemas, parcialmente para La praopia RECOPE,
parcialmente para otros usuarios.

Los principales problemas para RECOPE son:

a) riesgos para La seguridad en el puerto (explosiones, fuego),
considerando que el muelle petrolero estd en La entrada al
puerto, con Los muelles bananeras bloqueados en caso de un
incendio;

b) dificultad para utilizar el muelle petrolero por Llas naves
de RECOPE en caso de que haya olas en el canal de aceso de
Moin que exceden 5 pies. Una reciente orden de La Shell
International Tanker Corporatidn de no atracar en estos
Casos, estrictamente respectada, significaria altos costos
de tiempo de espera para RECOPE por mal tiempo;

€) Limitacidén del tamafo de Las naves petroleras a un volumen
mdximo de 60000 toneladas que no permite aprovechar Los
fletes menores para barcos mis grandes;

d) alto costo de remolcadares.

Ademds, al paralelismo de utilizar el muelle petrolero por
RECOPE y por graneleros sdlidos causa altos tiempos de espera
para estas. Finalmente, La alta tasa de utilizacidn del muelle
petrolero Limita La posibilidad de que atraquen Las naves
cruceros, causando asi congestionamiento en Limdn.

Desde el punto de vista de Las operaciones portuarias La mayor
parte de Los problemas que ocurren en el muelle petrolero se
deben a que RECOPE tiene prioridad absoluta para el uso de este
muelle, todos Llos otros barcos deben de esperar o ceder el
campo al barco petrolero cuando este Llega o estd anunciado
para arribar.

Consorcio PLANCO/LANDOWEHR /SELLHORN
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EL sistema de transporte de productos por parte de RECOPE es
muy complicado y nad permite saber exactamente cuando es que el
barcc va a Lllegar, asl que para cada llegada de un barco el
muelle estd ocupado practicamente una semana, aunque el tiempo
real que estd atracado es de 2 o 3 dias.

Bajo estas circunstancias L3 compafiia exportadora de grava no
puede pensar €n incrementar grandemente sus valumenes de

exportacién como Lo ha anunciado varias veces.

También Las importaciones de FERTICA en ciertas ocasiones han
sido interrumpidas por esta prioridad de RECOPE, par Lo que La
separacion de graneles Ligquidos y graneles sglidos es del
interés de todas Las partes.

plternativas Analizadas

Una primera alternativa para me jorar La situacidn en el Muelle
petrotera es Lla de mejorar Los rendimientos en el proceso de
descarga de las naves de RECOPE. Asi se puede reducir Los
tiempos de servicio de las naves petroleras, Lo que reduciria
el tiempo de espera de Los otros usuarios del muelle.

Incrementar Las productividades de los petroleros a niveles de
900 TM/H (tiempo de servicio) o més sglamente se Logra, segudn
RECOPE, mediante inversiones en nuevas tuberias de descarga

permitiendo el bombeo de varios productos al mismo tiempo.

La inversidn en tres tuberlas nuevas de Muelle Petroltero hasta
La refinadora (una para gasolina, dos para crudo) estimamos en
Uss 1.65 millones, incluyendo el equipo de cantrol. Con esta
inversidn no se mejorard la situacion nautica de La entrada al
Muelle Petrotero para Los tanqueros actuales y Los de mayor
tamaffo que proyecta traer RECOPE. LoOs problemas de seguridad en
el puerto continurian.

ODtra posibilidad es La de construir un nuevo puesto de atraque.
Para La importacion de fertilizantes es necesario un muelle
como el existente, pero na es necesario para Los productos
derivados del petroleo.

Paralelo a esto FERTICA ha realizado grandes inversiones para
construir, con el consentimiento de RECOPE, su planta cerca del
muelle petrolero; Por eso desplazarta de ahi es muy dificil vy
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costoso. La exportacién de grava no tiene otros muelles donde
se pueda realizar esta labor, porque Las otras instalaciones no
cuentan con dreas de almacenamiento adecuadas.

La propuesta de Gracor para que se construya un nuevo muelle
entre el actual muelle petrolers y el rompeolas no es
recomendable por Las siquientes razones:

1. EL nuevo duque de alba construido por RECOPE bloquea y
dificulta el acceso al muelle propuesto por etlos.

2. Los diagramas de oleaje muestran que Llas condiciones de
oleaje en esta 4drea del puerto no son favorables. También el
modelo de simulacidn del Franzius Intitut declara que esta
€5 una drea muy desfavorable, y que durante muchos periodos
del affo no se podria utilizar.

3. Los trabajos de dragado para obtener La profundidad adecuada
en frente del muelle serian muy dificiles y onerosos, ya que
en el pasado en este sitio estaba La base del rompealas
norte, por Lo que el fondo del mar debe estar cubierto por
grandes rocas Lo cual dificultaria Los trabajos de hinca de
pilotes.

Por tanto para resolver los problemas del muelle petrolero, Lo
mds recomendable es mover La actividad petrolera a un sitio
donde no interfiera con las demds actividades del puerto, donde
RECOPE pueda manejar su terminal de manera independiente, en
instalaciones modernas y especializadas.

Como no se requiere para Los barcos petroleros un muelle
marginal, se tienen dos alternativas diferentes:

1. un muelle para tanqueros con duques de alba para amarrar el
barco y sus instalaciones como por ejemplo una torre de
descarga

2. Un sistema para amarrar el barco lejos de la costa con una
tuberia submarina Lla cual permite a Los barcos moverse
Libremente segdn Los vientos, corrientes y olas del sitio.

Ambos sistemas tienen sus ventajas y desventajas Las cuales no
pueden solo ser medidas por Los costos.

Consorcio PLANCO/LRNDWEHR/SELLHORN
Rep. Fed. de RAlemania 1989




Estyudio de Factinitiaad - Inversiones Agicionates en el
Puerto LIMON/MOIN (Costa Rica) v-17

A Nuevo Puesto ge Atraque a La Par dgel Rompealas Sur

La principal ventaja de esta alternativa es La buena proteccian
que tiene este muelle. La pasarela através de Los duques ge
alba permite el acceso facil alL barco. Por razones de segur2dad
y para garantizar un acceso sin restricciones a una posible
extension del puerto, La distancia entre LesS DAarcos delL mu=slle
pananero y el nuevo muelle para tanqueros depe ser de 125 M.
Para garantizar esto, el rompeolas sur depe de ser desplLzzado
hacia el oeste y tampién pensando que E€n et futuro pu2sdan
tlegar Dparcos de hasta 80.000 Tn de peso muerto, LOS tracejos
de dragado depen de hacerse hasta una profungidad de -14.5 ™.

Gi esta alternativa se llega a concretar, tambien se debe tener
en cuenta que todo el canal de acceso depe de ser dra3jada
tampién a 14.5 m, Lo mismo que el darea para girar Los barccs.

EL costo de esta alternativa estd loricamente influenciadgc por
los trabajos de dragado que son muy altos, sin embargo mucho
del material dragado en el area del muelle sera arena y corat.
Material que puede ser usado para recuperar dreas cerca det
puerto, pero el beneficio de esta recuperacién debe ser
evaluado cuidadosamentie ya Que esas areas no 500 requeridas de
manera inmediata.

Los principales costos de esta alternativa son (en miles de
Uss):

1 TrasiLado del rompeolas hacia el oeste uss 808
2. Trabajos ¢e dragado hasta -14.5 m N.M.M uss 4.440
3. Duques de alba y pasarela Uss 2.203
4. Toma del oleoducto y tuberias uss 230
5. Sistemas de agua potaples, electricidad, '
sistema contra incendio etc. Uss 260
6. Carretera de acceso uss 47
Total Uss 7.394

Para ver Los costos en detalle vease el anexo 20.
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adicional en La moncboya, asi qde es preferible gque dichas
exportaciones se realicen por medio de las tuberias existentes
en el actual muelle petrolero.

La misma situacidn es para Lla venta de aiesel marino, Lla cual
se mantendrd, con Las 1instalaciones existentes ya que no es
rentable instalar faecilidades dnicamente para vender unas pocas
cantidades.

Por tanto con La instalacidn de tres tuberias submarinas, es
posible manejar los procductes mds importantes y riesgosos fuera
del puerto de Moln; con Lo cual se Le da una mayor seguridad al
puerto.

También con estc se evita que en caso de un desastre en el
muelle petrolero, Los barcos que esten en Los otros muelles
gueden atrapados o que el puerto se wvea blogueado por el
hundimiento de un buque en su entrada, Lo cual para el pals
tendria repercusiones enormes.

Las actuales instalaciones permancerdn inalteradas de manera
que en caso de mantenimiento o un accidente en La monoboya, el
pals cuente con 1instalaciones donde se pueda manipular el
combustible que necesite, aunque sea con embarques un poco
menores a Los que se realizan actualmente.

Las tres tuberias submarinas que se recomienda instalar son:

1 tuberia para La importacidn de AVGARS (gasolina de avidn)
1 tuberia para Lla importacidn de diesel y gasolina
1 tuberia para La importacidn de cruda.

Per el momento no es posible decidir si algquna de Las tuberias
puede ser usada para la exportacidn de bunker marino, vya que
depende bdsicamente de Lla refinadora, sin embargo Lo anterior
se puede realizar utilizando las tres tuberias de la siguiente
manera,

1 tuberia para La importecidn de RAVGRS
1 tuberia para La importar gasolina, diesel y crudo
1 tuberia para La exportacidn de bunker

Con esta alternativa, también es posible el vender bunker
directamente a Los barcos sin necesidad de que Los mismos
tengan que Llegar al puertao.

En wvirtud de Llos problemas técnicos mencionados y a las
demandas internacionales de seguridad para el transporte vy
almacenamiento de boP {6, al incremento del costo de
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construccidn para un volumen relativamente bajo de producto por
afio, es por Lo que finalmente no se recomienda el importar el
L.P.6. por medio de La monoboya, sino que se siga realizando
esta Labor en el muelle petrolero, pero mejorando ciertos
aspectos de seguridad; como el no permitir otra actividad en el
muelle mientras se realiza Lla Llabor de descarga. La actual
torre de descarga debe de mantenerse a pesar de Las
interferencias que puedan causar a la 1importacidn de
fertilizantes o exportacidn de grava.

2.1.4 Sistema con una monoboya sin L.P.G.

EL sistema de Lla monoboya consiste de wuna boya circular
flotante anclada al fondo del mar por medio de 6 o B anclas
unidas por cadenas a la boya y que forman una curva catenaria.
EL ndmero de anclas depende bdsicamente de La profundidad del
agua, velocidad del viento, corrientes marinas, condiciones de
oleaje y el tamafio del barco a anclar.

Las anclas pueden ser sustituidas por pilotes hincados en el
Lecho marino y unidos por cadenas a La boya.

La boya es Libre de moverse hacia arriba o -abajo, hacia Llos
lados o con un movimiento de “cabeceo" (pitching).

Los tanqueros son conectados por medio de mangueras a una
tornamesa que es fijada por medio de pesados roles en La parte
superior de La boya.

Esta tornamesa es: Libre de rotar hasta 360 grados y estd
provista de tuberlas y wvalvulas, equipo para que ancle el
barco, ayudas a La navegacidn, wuna pequefla grda para su
mantenemiento etc. '

EL que Lla tornamesa tenga que girar 360 grados depende
b4sicamente de si Llas condiciones de wviento, corrientes y
oleaje son impredecibles o pueden cambiar rapidamente en el
drea donde se ubicaria Lla monoboya; por supuesto que esta
tornamesa giratoria implicard que La monoboya aumente de
precio.

Los productos a manejar fluyen desde Lla monoboya a una toma o
“manifoul™ ubicado en el fondo del mar por medio de mangueras
flexibles y de La monoboya al barco por medio de mangueras
flotantes.
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La operacién se describe a continuacion:

EL barco se aproxima 2 la boya a muy baja velocidad, y en
direccién contraria al viento y a las corrientes: lLas mangueras
flotantes normalmente indican La direccidn correcta. Una Lancha
auxitiar ayuda a conectar el barco a La boya para fijarlo.

La Lancha también ayuda a acercar las mangueras al costado del
barco para que éste las alce y conecte a las tuberias del barca
y empiece La maniobra de descarga; wuna vez terminada La
descarga, Llas mangueras son tapadas adecuadamente y puestas de
nuevo en el mar.

Paralelo a Lo antes mencionado se tienen Llas siguientes
ventajas:

0 No se requieren remolcadores, solo se necesita una lLancha
para ayudar en las operaciones adn para grandes tanqueros.

o0 No se requiere invertir en equipos contra ~ incendio,
adicionales a los que tiene el barco y en caso de
necesitarse, Llaos remolcadores pueden ayudar €n una
emergencia; ya que estdn equipados adecuadauncnte.

o Los tiempos para atracar el barco son considerablemente
menores a Los que se necesitan para Llaborar en el muelle
petrolero.

0 Los costos de construccién, instalacidn, operacidn vy
mantenimiento son menores comparados con una terminal come
la que tiene el pals hoy dia.

0 EL tiempo de entrega del sistema despuéds de firmado el
contrato es de aproximadamente 6 - 8 meses.

0 Por sus dimensiones, puede ser transportada en Lla cubierta
de un barco hasta el sitio de su instalacidn.

o EL sistema permite La operacidn segura aun con olas de 4.50
m de altura; esto ha sido probado en diferentes Lugares del
mundo.

Por supuesto también se deben mencionar Las desventajas del
sistema como Lo son la necesidad de un adecuado mantenimiento,
para una operacidn segura y sin contaminacidn.

Una gran parte de este trabajo de mantenemiento debe ser
realizado por buzos debidamente entrenados.
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Las mangueras flexibles que conectan La monoboya con el
manifoul en el fondo del mar deben ser revisadas reqularmente,
las tuberias deben ser sometidas a una prueba de presién una
vez al aflo, para reducir el riesgo de una contaminacién, Las
mangueras flotantes tienen que ser cambiadas cada 3 o 4 affos.
Para reducir al minimo el riesgo de un derrame y se debe de
realizar un manteniemento muy estricto de Las instalacidnes.

Los principales costos de este sistema son:

1. Tuberia submarina incluyendo
materiales e instalaciodn

3 x 6.000m USs 4.000.000
2. Monoboya, cadenas, anclas, valvulas,

tuberia flexible, tornamesa Uss 2.800.000
3. Instalacidn uss 1.000.000
4. 3 tuberias flotantes uss 500.000
Total USs 8.300.000
Vida Gtil del equipo 20 affos

Costos anuales de mantenimiento:
Costo de mantenimiento de La boya
y tuberias flexibles

6 % de 3.8 MilLL. Uss 228.000
Mantenimiento de La tuberla submarina

2.0 % de 4.0 millones uss §0.000
Renovacidn y mantenimiento de Las

mangueras uss 150.000
Total Uss 458.000

EL costo de ta tuberia y su instalacidn esta estimado en que
todo el equipo, como barcazas, remolcadores etc. se transporte
de Europa a Costa Rica; si el mismo se obtiene cerca de Costa
Rica Los costos se reducirian sensiblemente.
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2.1.5 Monaboya con LPG

R pesar de Llas dificultades técnicas antes mencionadas y los
altos costos inherentes que demuestran prohibitiva La descarga
de LPG en La terminal Off-shore, han de desarrollarse a
continuacidn las inversiones adicicnales necesarias para el
Caso gque se decida no obstante a la descarga del citado
producto en dicha instalacidn. Desde luego que la exclusién del
manipuleo det LPG conduciria a wuna ganancia adicional de
seguridad en el puerto de Moin. Esto no puede ser cifrado, a
menos gue se puedan citar pdlizas de seguros que pueden ser
reducidas. Una decisién sobre un eventual transbordo de LPG por
intermedio de wuna terminal Off-shore deberd ser tomada en
primer lLugar por La RECOPE misma bajo consideracidan de todos
los aspectos economicos de seguridad. Rqui solo puede seffalarse
una vez mds que considerando La existencia de un sistema de
descarga de LPG en funcionamiento en el puerto de Moin, y que
la instalacidn de un tal sistema en base Off-shore solo puede
realizarse bajo enormes gastos y esfuerzos técnicos, no puede
aconsejarse una tal medida.

Los gastos adicionales necesarios se componen como sigue:

1. tuberia submarina de alta presidn

(6.000 m) US$ 1.200.000
2. gastos adicionales para Toramesa uss 150.000
3. bombas de aumento de presidn Uss 350.000
4. termocambiador uss 350.000
S. suministro de energla eléctrica para

lLas bombas de aumento de presidn Uss 200.000
6. agrande de La Monoboya uss 150.000
7. tuberias flotantes uss 250.000
8. tuberia flexible uss 150.000

Uss 2.800.000
Monobaya sin LPG US$ 8.300.000
Monoboya con LPG US$ 11.100.000

Gastos adicionales de mantenimiento anual:
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1. mantenimiento de boya, tuberia flexible,
termocambiador, bombas

6 % de USS$ 1.350.000 UsSs 61.000
2. mantenimiento de La tuberia submarina

2 % de USS 1.200.000 US$ 24.000
3. renovacion y mantenimiento de lLas man-

gueras Uss 45.000
TOTAL USs 150.000
Monoboya sin LPG ' US$ 458.000
Monoboya con LPG US$ 608.000
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2.1.6 Torre tripoidal

La principal diferencia entre La torre tripoidal y La monoboya
€5 que la torre se encuentra fijada en el fondo del mar por
pilotes y actda como un duque de alba de un tubo, de gran
resistencia.

Debido a La solidez y resistencia de La estructura del tubo, no
se requiere de manqueras flexibles que conecten la parte sobre
el agua con el manifoul en el fondo del mar; lo que se utiliza
son tubos fijados a La estructura, Lo cual no solo reduce Los
costes de inversidén sino también los de mantenimiento ya que el
mismo es mds sencillo.

La operacidon en Lla torre es muy similar a la de la monoboya vy
al igual que en ésta, La torre puede ser equipada con una
tornamesa que gire 360 grados si las condiciones de oleaje,
viento y corrientes asi Lo requieren. Dado que Lla torre no
presenta Lla misma flexibilidad que La monoboya, Las Lineas de
amarre deben ser equipadas con ciertos resortes para reducir
Los esfuerzos sobre La estructura.

Una wventaja que tiene este sistema es que la torre puede ser
construida en Limdn, solo se requiere Lla importacién del
material, Lo cual ayuda a reducir los costos.

EL disefio final solo se puede realizar después de hacer un
estudic de las condiciones naturales en el sitio donde se
instalaria, este estudio debe contemplar mediciones de
corriente, oleaje, viento y suelo marino.

Para la instalacién y dimensionamiento de La boya también se
requiere de los estudios antes mencionados.

Las principales costos de La torre tripoidal son:

Vs 3 tuberias submarinas 3 x 6.000 m

incluyendo materiales, e instaltacidn US$ 4.000.000
2 Torre tripoidal para una profundidad

de -20 m referido al N.M.M.,sin tornamesa US$ 1.000.000
3. Instalacion USs 1.000.000
4. Mangueras flotantes Uss 500.000
Total USs 6.500.000
(Total con tornamesa) (USs 7.600.000)
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Grafico V-4
Distribucidn general del sistema de La torre tripoidal

Distribucion general del sistema de la torre tripoidal
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vida ¢til de la torre de 20 - 30 aftos
Costo anual de mantenimiento:

Mantenimiento de Lla torre 3 % de 2 Mill Uss 60.000
Mantenimiento de La tuberia sub-

marina 2 % de 4 Mitl. uUss 80.000
Mantenimiento de Lz tarnamesa USs 66.000
Renovacidn y mantenimiento de

Las manqueras flotantes US$ 150.000
Total US$ 356.000

2.1.7 Torre Tripoidal con LPG

Bésicamente cuentan Llas mismas condiciones como descrito bajo
el inciso 2.1.1.5, es decir que también una Torre Tripoidal ha
de requerir considerables gastos vy esfuerzos técnicos si se
desea descargar LPG en esta instalacién. Los gastos adicionales
Se componen como sigue:

1. linea submarina de alta presidn Uss 1.200.000

2. bombas de aumento de presidn uss 350.000
3. termocambiadar uss 350.000
4. suministro de electricidad uss 200.000
S. refuerzo de La Torre Tripoidal uss 100.000
6. tuberias flotantes uss 250.000

Torre Tripoidal sin LPG y sin
Tornamesa US$ 6.500.000
Torre Tripeidal con LPG y sin
Tornamesa USs 8.950.000
Torre Tripoidal con LPG y con
Tornamesa US$11.200.000
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Gastos adicionales de mantenimiento anual:

- gastos de mantenimiento de: torre, termo-
cambiador y bombas

6 % de US$ 800.000 US$s  48.000
- mantenimiento de La tuberia submarina

2 % de USS 1.200.000 uss 24.000
- renovacidn y mantenimiento de Las

mangueras Uss 45.000

TOTAL Uss 117.000
Torre Tripoidal sin LPG y sin Tornamesa: US$ 290.000
Torre Tripoidal con LPG y sin Tornamesa: Uss 407.000

- - - -

Torre Tripoidal con LPG y con Tornamesa
US$ 482.000

2.1.8 Medidas de Seguridad contra Accidentes de Petrolero en
La Terminal Off-shore

Bisicamente debe decirse que bajo una instalacidn adecuada de
una terminal Off-shore, asi como bajo una opercuidn concorde,
la factibilidad de accidentes no es mayor que en terminales
terrestres destinadas a La misma finalidad. No obstante debe
seffalarse que la lucha contra fugas de petrdlec flotante en mar
practicamente abierto puede resultar mucho mds dificil que en
una darsena portuaria cerrada. Pero para ello puede recurrirse
exitosamente a barreras flotantes ( BOOMS ) como aquellas de
Las cuales ya dispone RECOPE en el puerto de Moin, siempre vy
cuando La velocidad de La corriente no sea mayor a8 0,35 m/s y a
su vez La velocidad del viento inferior a 15 m/s = 7 Bf.
También el oleaje es de decisiva importancia para Lla eficacia
de Los Booms. La mayoria de Los Booms siguen satisfactoriamente
al oleaje si el coeficiente entre longitud y altitud de onda no
es superior a Lla relacidn 8/1. Las condiciones de oleaje
prevalecientes en el sector de Moin se caracterizan por un
coeficiente de weste tipo de entre 30/1 y 12/1 (ver Prof. Q.
Burkhardt, "Hydrographical Conditions in the Area of Bahila deo
Moin").
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La debilidad mas grande en respecto a fugas de petrdleo en una
terminal Gff-shore siempre la representa el propio buque
petrolera con 5Us conexiones (manifolds}. Una ulterior
debilidad La representan Llas mangueras flotantes. Es por Lo
tanto de suma importancia que estos dos sectores puedan ser
aislados rédpidamente de su alrededor mediante Los «citados
Booms. Para ello serla necesario sujetar firmemente Los booms
existentes en La embarcacidn auxiliar necesaria para el amarre
del buque petrolero en La monoboya a efectos de poder proceder
inmediatamente a su empleo en casa de emergencia. EL grdfico
V-5 demuestra un ordenamiento adecuado de los Booms en el caso
de una fuga de petroleo en la regidn de Llos manifolds del
petrolero 0 bien de Las mangueras flotantes. En caso de que se
muestra que Los booms ya existentes no sean adecuados para un
servicio off-shore o bien no sean disponibles en metraje
suficiente, se recomienda su nueva adquisicién. EL metraje
total requerido se eleva bajo las condiciones dadas
aproximadamente @ un 300 m, Llos costos para la adquisiciodn
aproximadamente & US$ 60.000 (incluyendo el skimmer).
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V=3
Ordenamiento detl "Boom* en caso de polucidn por petrdleo
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2.1.10 Resdmen de Los costos de inversién y de mantenimiento

Nuevo puesto de atraque a Lla par del rompeolas

sur Uss 7.9393.800

Monoboya para petroleros sin LPG Inversidn uUss 8.300.000
Mantenimiento / afio uss 458.000

Monoboya para petroleros can LPG Inversidn Uss 11.100.000
Mantenimiento [/ afio uss 6508.000

Torre tripoidal para petraoleros sin LPG

y sin tornamesa Inversidn US$ 6.500.00
Mantenimiento / affo uss 290.000

Torre tripoidal para petroleros sin LPG

y tornamesa Inversidn Uss 7.600.600
Mantenimiento / afio ’ Uss 356.000

Torre tripoidal para petroleros con LPG

y sin tornamesa Inversidn Uss 8.950.000
Mantenimiento / afio uss 407 .000

Torre tripoidal para petroleros con LPG

y con tornamesa Inversidn UsS$ 11.200.000
Mantenimiento / afio uss 482.000

Extensidn de la capacidad de almacenamiento
de La refineria si es necesario:
Inversidn por ton. de capacidad US$ 100

Ademds hay que considerar La inversidn equipo de sequridad
contra polucidn de US-$60.000.
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2.1.11 Cronograma y flujo de inversiones

Facilidades para petroleros

R - Nuevo puesto de atraque a La par del rompeolas sur

Tiempo QOescripcidn Precio Precio total
meses acumulado
miles de USS

P —————————————— e et et R

] Planeamiento y disefio 800 800
3 Transtado del rompeolas

hacia el oeste 720 1.520
6 Trabajos de dragado hasta

- 14,5 m N.M.M. 4,033 5.554
12 Duques de alba y pasarela 2.000 7.554
2 Toma del oleoducto y

tuberias 200 7.754
2 Sistema de agua potable,

electricidad, sistema ,

contra incendio, etc. 200 7.954
2 Carretera de acceso 40 7.994
33
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B - Sistema con una monoboya

Tiempo Descripcidn Precio Precio total

meses acumulado
miles de USS

12 Invesiigaciones

hidradlicas 450 450
B Planeamiento y disefio 550 1.000
6 Tuberias submarinas incl.

materiales e instalacidn 3.200 4.200

Construccidn de ta boya 2.100 6.300

Instalacidn con cadenas,
anclas, valvulas y tuberias
flexibles incluyendo el transporte

maritimo 1.500 7.800
1 Instalacidn de tuberias
flotantes 500 6.300

= A e = e = = = = . = = - - = ——— -

] — -

- - —— . e A e W e A R e e = - ——— ————

Tiempo Oescripcidn Precio Precio total
meses acumul ado
miles de US$

- - - - . A AN am e = e N A T e o - —— o  ——————————

12 Investigaciones hidrdulicas 450 450
6 Planeamiento y disefio 550 1.000
9 Tuberias submarinas materiales e

instalacidn 3.200 4,200

Construccidn de La

torre tripoidal 300 5.100
3 Instalacidn de La

torre tripoidal 900 6.000

1 Instalacidn de tuberias

flotantes 500 6.500
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2.1.12 Investigaciones Hidrdulicas Necesarias

Para poder tomar una decisidon final respecto a Lla nueva
terminal petrolifera en lo referente a La factibilidad de una
terminal Off-shore, y para el caso afirmativo si ha de tratarse
de una monoboya 0 de una torre tripoidal, resulta
imprescindible La previa ejecucidn de mediciones hidrdulicas
asl como de investigaciones pertinentes.

Las mediciones de La naturaleza han de extenderse en ello sobre
por Lo menos un periodo de un afio cubriendo el ciclo climatico
completo para dicho periodo. Para estas mediciones de Largo
plazo han de requerirse Llos siguientes aparatos:

1. Estacion para la medicidn del viento para el registro de La
velocidad y direccién del wviento;la instalacidn deberd
encontrarse como minimo 10 m por encima de la superficie
terrestre y en Lo posible en La Isla Pdjaros o en Lla Isla
Uvita

2. Estacidn para La medicidn del oleaje para el registro de Llas
altitudes y de Llos periodos de Las olas; la instalacidn
deberd ubicarse en el propio sitio previsto para La
instalacidn de La estacién Off-shore. Esta estacion deberia
estar equipada con wuna facilidad de radiotrasmisidn a
efectos de poder registrar Los datos en tierra posibilitando
su inmediata evaluacidn.

3. Medicidn de corrientes también han de efectuarse en el
propio lLugar destinado a Lla instalacidn de Lla terminal
Off-shore. Dos medidores continuos de corriente han de
instalarse en diferentes profundidades a efectos de
registrar velocidades y direcciones de corriente.

4. Ecosondas a efectos de La elaboracidn de un perfil submaring
exacto en Lla regién del tramo previsto para La tuberia
submarina asi como en el 4rea destinado a La instalacidn de
la terminal misma.

S. Perforaciones submarinas para la determinacion de Las
condiciones del fonde en el tramo previsto para la tuberia
submarina y de La terminal. Las perforaciones deberian
alcanzar una profundidad minima de 10 m en el fondo del mar.

Los resultados de 1 a 3 también son de interés para la ulterior
ampliacidn del puerto de Moin.
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2.2 NUEVO MUELLE PARA PORTACONTENEDORES EN MOIN
2:2:1 Problemas y Rlternativas

2.2.1.1 Problemas

Conforme la proyeccion de tradfico, et volumen de contenedores a
movilizar aumenta con una tasa muy alta hasta el final del
siglo por:

o un crecimiento det wvolumen de Lla importacion de carga
general de 4.4% anuales, y de La exportacidn de 2.4%

o un crecimiento del grado de contenerizacion en L3
importacion en contenedores o Ro-Ro de $8% (1387) para 73%
(2000); asl La importacidén en contenederes 0 Ro-RG crece con
una tasa de 6.9%; en Lla exportacion no hay este efecto,
porque La tasa de contenerizacion ya es muy alta (96% de La
carga general)

o por un crecimiento del numero de contenedores vaclos causada
por el aumento en el desbalance entre el volumen de
importaciones y el de las exportaciones; este efecto esta

_parcialmente compensado por un incremento en el tamano
promedio de Los contenedores (participacidn incrementada de
Los FEU).

Gran parte del problema puede ser resuelto con un incremento ce
los rendimientos. La monoboya, Liberando parcialmente La
terminal de contenedores de barces cruceros, disminuye el
problema también. Sin embargo, ya hasta el afMo 1835 y caon
monoboya, habrd un incremento en los tiempos de espera para Los
barcos portacontenedores y Ro-Ro, los cuales alcanzaran 5.0
horas (1950 sin monoboya: 2.1 horas). En el afio 2000 esta cifra
sera 9.7 horas.

Las posibilidades de Lliberar La terminal de contenedores de
otros usuarios a un mayor grado serdn discutidas mas adelante.
Otra solucien seria Lla construccidan de un nuevo puesto de
atraque en Limdn o en Moin.

Otro problema es La falta de espacic para almacenar Los
contenedares en el muelle alemdn. Esto inhibe La realizacidn de
incrementos en los rendimientos que serian factibles en el caso
de mayores 4areas de almacenamiento.

Consorcio PLANCO/LANDWEHR/SELLHORN
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2.2.1.2 Alternativas RAnalizadas

Nuevo puesto de atraque para naves portacontenedores

En principio, ambos puertos: Limdn y Moln pueden ser extendidos
y completados, pero Las bases para hacer esto son totalmente
diferentes.

De acuerdo al alto grado de contenerizacidn de todos Los tipos
de carga, un muelle mederno requiere de una gran area de apoyo,
asi como del espacio para almacenar los contendores detrds de
La pantalla de atraque. En Limdn estas areas son muy Limitadas
o se tienen que recuperar al mar. Considerando el hecho de que
el fondo marino en el area portuaria de Limdn, estd compuesto
en su mayoria de Lodo y una pequefia parte de arena muy fina, no
seria posible efectuar Las recuperaciones mediante un dragado,
sino que todo el material de relleno debera ser extraido vy
transportado en el Lado de tierra, Lo que elevaria Los costos.

Ademds, el espacio necesario para una extensidn futura a gran
escala, no es posible en Limén. EL &rea sur de La ciudad, en el
camino hacia el aeropueto, tiene una enorme densidad de
poblacidn, por Lo que La ¢nica posibilidad de extension seria
La Peninsula de Cieneguita, atnque se tendria una fuerte
oposician de Los habitantes del 4rea. Una expropiacién obligada
no tedria sentido ni econdmica, ni politicamente.

Como ha sido mostrado, el puerto de Limén sufre mucho con el
oleaje, por Lo que cualquier nuevo muelle requiere de
inversiones adicionales para solucionar este problema.

Por estas razones, La construccidn de wun nuevo muelle de
contenedores deberia Llevarse a cabo en Moin, en donde es
posible obtener Llas 4&reas necesarias. EL primer paso en este
sentida, seria La construccidn de un nuevo muelle, el cual
podria ser usado al mismo tiempo por Los contenedores con carga
general o frutas, como ya se indico.

Profundizacidn de La terminal de contenedores
La profundidad de diseflo de la actual Terminal de contenedores
es de -11.0 m referido al N.M.M., esto dd& wuna Limitacidén al
tamafio de Los barcos que pueden ser atendidos.

Cansorcio PLANCO/LRANDWEHR/SELLHORN
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51 existe la posibilidad de que lLlequen barcos mayores a Los
actuales, se puede 1imslementar una solucidn que es el
profundizar la actual terninal, dragando hasta -12.0 m referido
al N.M.M., Lo cual técnltamente £s posible.

Los amplios calculos estaticos y Llos estudios de Las
condiciones del subsuelo, han mostrado que Lla profundizacidn
del puesto de contenedores en Limdn es posible y que el dragar
‘un metro para alcanzar la profundidad de -12.0 m (referido al
N.M.M.)} no es5 el principal problema. La Llabor mds diflicil es
asequrar La proteccidn del pie del revestimiento existente bajo
La Losa del muelle.

No es posible profundizar el puesto Ro-Ro, debido a que esta
pantalla estd construlda con una pared de bloques; ademds, no
tendria sentido puesto que La Llongitud total de La Terminal de
Contenedores, no es suficiente para atracar dos barcos de este
tamafio al mismo tiempo.

Los principales costos para La profundizacidn de La Terminal de
contenedores de Limdn son:

1. Trabajos de dragado uss 1.150.000
2. Seguridad de Lu proteccidn

del pie g _ Uss 691.500
Total uss 1. 841 500

Una profundizacidn de La terminal de contenedores no serd
discutida con mds detalles, porque no conlleva importantes
ventajas. Como fue discutido anteriormente, La probabilidad de
que wvengan naves portacontenedores de Lla 3ra generacidn al
puerto de Limdn es muy baja. Tales naves requieren 4reas de
apoio mds grandes, las cuales no son disponibles en Limdn, sino
en Moin.

Consorcio PLﬂNCOILﬂNUWcHRISELLHORN
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2.2.2 Nuevo muelle para portacontenedores en Moin: solucidn a
corto plazo

La solucidn mis recomendable es ampliar Los actuales muelles
bananeros con un puesto para contenedores, esta construcidn
debe cumplir con Lo siguiente:

o Las operaciones en los actuales muelles bananeros no deben
interrumpirse durante el periodo de La construcién

o La profundidad de diseflo debe ser de -1Zm referido al
N.M.M. con Lo cual se puedan atender barcos contenedores de
tercera generacién

o EL nuevo muelle debe diseffarse para que en un futuro muy
proximo se pueda instalar una grua portacontenedores, o SEa
debe contar con el refuerzo y facilidades necesarias

o La profundidad de -12 m debe ser a todo Lo Largo del muelle
y con un ancho de 120 m

o La longitud de este nuevo muelle para contenedares debe ser
de 250m.

Lo anterior implica que La base del rompeolas sur y La boca del
rio Moin tienen que ser trasladadas, Lo mismo que parte de Las
instalaciones de JAPOEVA.

Este nuevo muelle no requerird al principio de grandes areas de
apoyo, por Lo que se deberd construir un drea pavimentada, de
60m de ancho, detras del nuevo muelle; este nuevo muelle debera
contar con dos vias de ferrocarril.

La solucién a corto plazo no incluye una grda propia del
puerto, straddle carriers, y taller mecadnico.

Es recomendable que La nueva construccién se realice en pitotes
de concreto, ya que esto facilita la Llabor de mantenimiento,
sobre todo en Lo referente a La corrosidn de Llas instalaciones.

Consorcio PLANCO/LANOWEHR/SELLHORN
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Grafico V-6
NUEVO MUELLE EN PUERTO MCIN PARA
CONTENELORES DE BANANO Y“CARGA GENERAL
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Los principales costos para un nuevo muelle de contenedores sin
grda propia son:

1. Reubicacidn del rompeaolas uss 120.000
2. Trabajos de dragado Uss 2.220.000
3. Muelle uss 7.305.000
4. Nueva boca del rio Moin uss 323.700
5. Area pavimentada 60 x 250 m uss 701.300
6. Servicios de agua potable,

electricidad etc. ' uss 270.000
7 .Malla Uss 10.000
Subtotal , US% 10.950.000
8. Limpieza del sitio 2.5 % uss 275.000
9. Oesmovilizacidn 7.5 % uss 820.000
Total ' USs 12.045.000

' Aspectos Operacionales

- - - - -

una vez concluida Lla construccién del nuevor muelle para
contenedores en Moln, este puesto serd utilizado por Los
contenedores de banano. Adicionalmente el Consorcio proyecta La
transferencia de una parte de contenedores generales de Limdn a
Moin, con el fin de descongestionar La Terminal de Contenedores
de Limdn.

Los voldmenes de contenedores de banano proyectados por el
Consorcio son Los siguientes:

Aflo . Alternativa del Grado de Contenerizacidn

: A B
1895 42600 movimientos 42600 movimientos
2000 83800 movimientos 91000 movimientos

En ambos casos Los puestos bananeros serdn parcialmente usados
por contenedores y banano convencional.

Consorcio PLANCO/LANDWEHR/SELLHORN '
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Como fue mencionado, bajo Las circunstancias actuales, las
compafilas bananeras no demandardn el servicio de wuna grada
portacontenedores en el puerto de Moin para el despacho de sus
contenedores. En caso que esta situacidn se mantenga hasta
1395, no sera recomendable La instalacidn de uha grda
portacontenedores. La operacidn serd entonces efectuada con las
gruas de Los buques.

La descongestidn de Limén se Llograriz transfiriendo a Moln
aquellas compaffias navieras que despachan sus contenedores en
forma directa y tienen relativamente pequefos volumenes de
carga.

EL porcentaje de estas compafiias en 1887 resultd en 38%, cifra
que el consuttor también considera valido para el futuro.

EL volumen de movimientos a transferir a Moln serd::

Affo Movimientas
1395 18000
2000 22000

En Limén quedaria un reducido volumen de contenedores del
sistema Load-0On/ Load-0ff (LOLO):

Affo Movimientos
1985 24600
2000 23600

La tasa de ocupacién (T0C) en Limdn también disminuiria
proporcionalmente.

Consorcio PLANCO/LANDWEHR/SELLHORN
Rep. Fed. de Alemania 1389
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2.2.3 Nuevo muelle para portacontenedcres en Moin: solucion a
Largo plazo

EL capitulo anterior demostrd un nuevo muelle para
portacontenedores generales y bananeros. Este muelle fue
diseffado sin qgrda del puerto y sirve para el despacho directo
de Las naves bananeros y portacontenedores generales.

La operacion de Las otras naves portacontenedores generales que
usan La grua del puerto continuan wutilizando La Terminal de
Contenedores en Limdn.

Serd demostrado que con este concepto es posible reducir
bastante La congestidn esperada sin construir un nuevo muelle
(pero si construir wuna monoboya/ torre tripodal): La tasa de
ocupacion de La Terminal de Contenedores seria 43.1% en el afio
1995 y 48.3% en 2000 (resultados del modelo de simulacion del
Consorcio}. Estas tasas de ocupacidn no son tal que requieren
otro aumento de La capacidad portuaria.

Sin embargo, las posibilidades de transferir naves
portacontenedores para M™Moin son Limitados (casi 50%). En
consecuencia resulta que parte de La transferencia simulada por
el  modelo (cerca de 213 del total de Las naves
portacontenedores generales) requieria una grida del puerto.

EL siquiente capitulo presenta el costo de desarrollar el nuevo
muelle en Moin para obtener un muelle compltetamente equipado
para todos Llos tipos de naves portacontenedores. Ademds serad
dado el costo de un refuerzo de Los actuales muelles bananeros
para instalar una grda de contenedores.

La extensidon del puerto de Moin a corto plazo seria basada en
la construccidn de un nuevo muelle y un area pavimentada de 60
Xx 250 m. GSi pensamos en La construccién completa de una
Terminal de Contenedores, debemos de pensar en una serie de
costos adicionales que no fueron incluidos en el capitulo
anterior. Lo mismo que el 4area pavimentada requerida sera
mayor.

EL detalle de Los principales costos de construccidn es el
siguiente:

Consorcio PLRNCO!LQNDWEHR!SELLHDRN
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1. Cambio del rompeclas Sur y desmantelamiento

del puente sobre el rio Moin uss 124.000
2. Trabajos de dragado Uss 2.200.000
3. tuelle 250 m Largo Uss 7.304.600
4. Nueva boca del rio Moin USss 323.700
5. Pavimiento y conexidn del ferro-

carril Uss 3.025.600
6. Servicio agua potable, electri-

cidad etc. Uss 1.137.800
7. Edificios Uss 5.768.250
Subtotal US$ 19.6684.050
8. Desmovilizacion y Limpieza de

sitio 2.5 % uss 437 .600
9. Movilizacidn

7.5 % USs 1.492.800
Total US$ 21.874.450

También tedrica y técnicamente es posible implementar el manejo
de contenedores en el puerto de Moin, en los actuales muelles
bananeros, mediante el refuerzo de La estructura existente,
para instalar una grua de contendores en el puerto.

Para esto se realizd un estudio de Los cambios a realizar vy
posteriormente calcular el costo de esta modificacion, el cual
es US$ 3.762.600, incluyendo Las vias para la grda y el canal
del cable, pero no asi La grda obviamente.

Aspectos operacionales

En caso de que habra demanda de servicios de wuna gruoa
portacontenedores por Las compafilas bapaneras y que sea
decidida La 1inversidn, Lo ideal serd La transferencia de las
compafiias de volumenes grandes como SERLAND y CRROL; dejando
Las compaflias de pequefios volumenes en Limdn.

Esta situacién requeriria instalaciones adicionales en Moin
comg un taller, edificios administrativos y otros.

Consorcio PLANCO/LANDWEHR/SELLHORN
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Una mayor actividad del manejo de contenedores en Moin
requerird que Lla Superintendencia de Moin amplie su capacidad
para el control del mismo.

EL control administrativo serd efectuado mediante La Oficina de
Documentacidn de Contenedores existente, con una dependencia en
Moin pero con una centralizacidn en Limdn en el caso que seran
transferidos Las compafiias navieras de pequefios volumenes.

Si se transfieren Las compafiias grandes y se instala una grda
portacontenedores en Moin, La oficina de documentacidn deberd
ser trasladada totalmente a Moin con una dependencia en Limdn.

La coordinacian de Las actividades, primordialmente La
disposicidn de los buques portacontenedores, serad
responsabilidad de Lla oficina de Coordinacidn Central de La
Gerencia de La Rdministracidn Portuaria en ambos casos.

Un sistema de procesamiento electrdnico de datos sera
recomendable para Los controles centralizados y La
intercomunicacidn de ambos puertos.

Para resumir: La construccidn de un nuevo puesto en Moin para
el manejo de contenedores de banano y de compafiias navieras de
pequefios volumenes de contenedores en La forma de wun despacho
directo con grda del barco no requerird cambios significantes
en cuanto a organizacion pero una mejor coordinacidn por parte
de La Gerencia entre ambos pueftus.

En caso de que se decidiera Lla instalacidn de wuna grua
portacontenedores por La demanda de estos servicios, sera
recomendable La transferencia de compafiias navieras grandes
como SEALAND y CAROL SERVICE. Esto hard necesario ofrecer
servicios adicionales como equipo para Lla movilizacidn de
contenedores en forma indirecta, talleres para el mantenimiento
de dicho equipo, La grua portacontenedores y oficinas para La
administracidn.

Cual serd Lla situacioén aplicable no puede pronosticarse en Lla
actualidad mientras que las compafiias bananeras 1insistan en
operar sus contenedores en forma directa y con La grua de Llos
bugues. La Administracidn Portuaria debera observar La
tendencia de estas compafiias y tomar La respectiva decisidn
para ampliar los servicios prestados en Molp e invertir en Los
equipos e instalaciones adicionales. Sin embargo La realizacidn
de estas medidas se Lograria a corto plazo por La existencia de

Consorcio PLANCO/LANDWEHR/SELLHORN
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Los terrenns necesarios pare efectuar Llas construcciones
adicionales. Esos terrenos estardn disponibles durante La fase
de construccidn de un nuevo puesto para contenedores en Moin.

2.2.4 Cronograma y Flujo de Inversiones

Muevo Muelle en Puerto Moln para Carga contenedorizada

Tiempo ODescripcidn Precio Precio total
acumulado
meses miles de USS
6 Planeamiento, disefio
y movilizacion 1.095 1...095
3 Nueva boca del Rio Moin 327 1.418
3 Reubicacidn del
rompeol as 120 1.539
18 Muelle 250 m de Largo 7.305 8.844
4 Trabajos de dragado 2.220 11.064

- ——— T ———— ————————— ——— ———— ————

6 Area pavimentada 60 x 250 m y
servicios de agua potable,
~electricidad, etc. 971 12.03S
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Para Lla nueva boca del Rio Moln: 12 meses adicionales para
investigaciones hidradlicas US$ 450.000.

Consorcio PLANCO/LANOWEHR/SELLHORN
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Nuevo Muelle Completo par Portacontenedores en Moin

_.——-..--_--..-..--_..-_-.-_--__-..—--——_-———_-—..-__--.-.....————...-——..-—_--

Tiempo DOescripcidn Precio Precio total
acumulado
meses miles de USS
9 PLaneamiento, disefio
y movilizacidn 1.988 1.988
3 Nueva boca del Rio
Moin 328 2.315
3 Cambioc del rompeolas sur
y desmantelamiento del
puente sobre el Rio Moin 120 2.436
4 Trabajos de dragado 2.220 4.656
18 Muelle 250 m de largo 7.305 11.961
3 Servicio agua potable,
electricidad, etc. 1.138 13.099
6 Pavimiento y conexidn
del ferrocarril 3.018 16.117
Edificios 5.755 20873

——————————————————————————————————————————————— btk e et
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Para la nueva boca del Rio Moln: 12 meses adicionales para
investigaciones hidradlicasuSs 450.000.

2.2.5 Investigaciones Hidrdulicas Necesarias

Adicionalmente a Las mediciones citadas en el capitulo V 2.1.6
(viento, olas, corrientes), deberdn Llevarse a cabo exactas
mediciones adicionales de corrientes para determinar La nueva
desembocadura del Rio Moin utilizdndo para ello elementos
flotantes de arrastre. Estas mediciones sirven en Lo esencial
para la determinacion de La extensidn de La corriente
cilindrica (corriente contraria girando en el sentido del reloj
) existente frente a La Playa Moin. Para esta medida resulta
necesaria La adquisicidn de algunos elementos de flotacion de
arrastre. Las mediciones mismas pueden ser Lievadas a cabo por
el MOPT o por JRPDEVA.

Consorcio PLANCO/LANDWEHR/SELLHORN
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2.3 - FRCILIDADES PARA CRUCEROS
237 Problemas

La creciente actividad de cruceros en Casta Rica contribuye al
objetivo de crear empleo y divisas en el pals. La proyeccidn de
una Comision formada de técnicos del MOPT, INCOP, JRPDEVA, MEC
y ICT Llegd a La conclusién de que existe un potencial de
continuacidn del incremento. Los cdlculos para este estudio de
factibilidad asumen el siguiente volumen de naves cruceros
atracando en Limdn/ Moln

1987 24
1988 65
1990 110
1395 130
2000 150

En las condiciones actuales, estos ndmeros de naves conllevan a
problemas de tiempo de espera adicional para los otros usuarios
del puerto.Este costo esta estimado wutilizando et modeto de
simulacion del Consorcio. ’

Existen dos diferentes escenarios:

0 el escenario con monoboya (torre tripodial), sin nuevo
muelle para portacontenedores en Moin

0 escenarioc con monoboya (torre tripodial) y con nuevo muelle
para portacontenedores en Moin.

EL efecto de Las naves cruceros en el costo de Los tiempos de
espera es relativamente pequefio en el segundo caso. Si no habrd
un nuevo puesto para portacontenedores en Moin, el impacto
negativo de las naves cruceros es mucho mds sensible.

Cuadro V-4

Costo del Tiempo de Espera Causado por las Naves Cruceros
en Limén/ Moin, 1990-1995-2000, en miles de US-$
Escenario Medio, con Monoboya

S TS TR D R R T R T S > - m— - A = e . - -
T S S TR mdn T Th e S = e e - = S e e A 8 e e - = =
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La distribucién de este costo entre Los diferentes tipos de
naves depende de La asignacidn a los puestos de atraque y de
Las prioridades. La mayor parte es cargada por Las naves
utilizando La Terminal de Contenedores en Limdn
(convencionales, portacontenedores y Ro-Ro). Notamos que Las
cifras presentadas son basadas en lLa situacidn con rendimientos
me jorados. Con Los actuales rendimientos el costo por Llos
cruceros seria mayor.

Considerando Lla contribucién de Las naves cruceros a Los
ingresos de JAPDEVA con una tarifa propuesta de 4-5 mil US-S, y
ingresos totales en el pals de 80 mil US-S5 por nave, estos
costos pueden parecer acceptables. Pero para el comercio
exterior via Limdn/ Main, estos costos del tiempo de espera son
un factor negativo.

Otro problema es Lla falta total de wuna infraestructura
especifica para atender Las naves cruceraos en Limdn o en Moin.
A largo plazo, el atraque de Las naves en Limén es preferible
por la corta distancia de Lla ciudad. Rctualmente hay que
utilizar La terminal para contenedores y el muelle petrolero,
dependiendo de la disponibilidad en el caso especifico. Asi no
es recomendable La instalacidn de facilidades fijas. Ademas no
hay suficiente espacio para tales facilidades en Limdn.

Consorcio PLANCO/LANDWEHR/SELLHORN
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23 .2 Alternativas analizadas

LosS cruceros transportan Lla carga mas delicada, ya que
principalmente son personas de cierta pdad y ciase, Las mismas
esperan un servicio bueno, excelente, segura y un confortable
acceso al barco.

Por tanto Lo mds recomendable es atender Los barcos Cruceros en
el muelle mas protegido del puerto, en el caso de Limdn solo La
Terminal de Contenedores brinda esta facilidad, y aun aqui unos
pocos dias del afio se tienen olas de 30 cm de alto vy periodos
de 10 segundos, Las cuales dificultan La aperacion.

Paralelo a esto se tiene siempre el problema de que Los
cruceros se atienden en un Lugar donde también se maneja carga
general, por Lo que nadie puede garantizar Lla absoluta
seguridad de Llos pasajeros gque se encuentran caminando
atrededor de La terminal, dnpde hay camiones circulando, grudas,
montacargas etc. ; : 2 '

Solamente con un muelle exclusivo para cruceros, todas Llas
demandas del negocioc del turismo pueden ser satisfechas.

2.3.2.1 Utilizacidén del Muelle Metdlico

Existen te¢ricamente dos alternativas para wusar el Muelle
Metdlico para Lla atencidn de Los cruceros, 51 se construye un
sistema independiente de defensas y bitas de amarre, Las cargas
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Grafico V-8
Puesto para Cruceros: Alternativa 1a
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verticales de los pasajeros y buses que Los transportan pueden
ser absorvidas por el muelle, con una reconstruccidn de su
superestructura, ya que las cargas originales que se utitizardn
para disefiar Los pilotes de hier~o colado eran mucho mayores.

Alternativa 1.A: Puesto 1y 2

La profundidad del agua al frente del Muelle Metdlico es
suficiente para Los cruceros, por Lo que se puede afirmar que
no se requieren trabajos de dragado. EL actual sistema de
defensa tiene que ser renovado totalmente, Lo mismo que el
sistema de bitas, el cual requiere su propio anclaje.

Las inversiones mds importantes a realizar son:

1. Duques de alba y defensas Uss 829.308
2. Reparaciones de La superestructura

(6.300 m?) US$ 1.334.100
3. Reconstruccidn de La superficie ‘ ‘

(6.300 m?) uss 424,300
4. Edificios administrativos uss 56.250
Total Us$ 2.643.858

Rlternativa 1.8
Desmantelamiento del ala este del Muelle Metdlico y construir
un nuevo muelle paralelo a La base del Muelle Metdlico.

La wventaja de esta alternativa es que se encuentra muy
protegida por el rompeolas, pero requiere la realizacidn de
trabajos de dragado, también se requiere de La construccidn de
un sistema de duques de alba y defensas, ya que La fundacion de
Los pilotes del Muelle Metalico no pueden ser puesta en peligro
por el dragado.
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Grafico v-9
Puesto para Cruceros: Alternativa 1b
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EL acceso al barco es a través del Muelle Metdlico y una amplia
y resistente pasarela debe ser construida a través de Llos
duques de alba. Los principales costos de esta alternativa son:

1. Duques de alba y defensas uss 780.000
2. Pasarela a traves de Los duques

de alba uss 414 .470
3. Trabajos de dragado uss 650.006
4. Desmantelamiento del ala este del

Muelle Metdlico uss 87.000
5. Reconstruccidn de La superestructura

y La superficie USs 1.025.600
6. Edificios administrativos uss 56.250
Total uUss 3.013.320

2.3.2.2 Utilizacién del Muelle 70

Alternativa 2

También el Muelle 70 puede ser utilizado para La atencidn de
Los cruceros, pero debido a La Limitante del calado del muelle
y que Los pilotes no deben ponerse en peligro por un dragado
adicional, solo barcos caon una Longitud maxima de 150 m pueden
ser atendidos aqui; y el barco hundido debe de ser removido
antes.

Por razones de sequridad, es imposible atender Llos barcos de
carga general al mismo tiempo.

Los principales costos de esta alternativa son:

1. Remocidén del barco hundido uss 400.000
2. Trabajos de dragado uss 240.000
3. Edificios administrativos Uss 56.250
Total uss 696.250
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Grafico V-10
Puesto para Cruceros: Alternativa 2
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Grafico V-11
Puesto para Cruceros: Alternativa 3
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2.3.2.3 Utilizacidn del Muelle Nacional

Alternativa 3

Como el Muelle Nacional estd todavia en uso y La inspeccidn
sobre sus condiciones estructurales dieron buenos resultados,
el mismo puede ser utilizado en el futuro por Llos remolcadores
y Las Lanchas patrulleras, estda claro que el muetle también
puede tomar cargas de pasajeros, buses etc.

Por tanto se puede realizar una extensidn del Muelle Nacional
con una amplia y fuerte pasarela a través de Llos duques de
alba, simitar a La alternativa 1. B, pero todos los trabajos de
reparacidn del Muelle Metalico se evitan.

Los principales costos de inversidn son:

1. Desmantelamiento del ala este del

Muelle Metdlico ‘ uss 87.000
2. Duques de alba y defensas uss 780.000
3. Pasarela de acceso a traveés de

Los duques de alba uss 538.800
4, Trabajos de dragado ) uss 700.000
5. Edificios administrativas ' uss 56.250
Total Uss 2.162.050

2.3.2.4 Muelle separado para cruceros en Limdn

Alternativa 4

Un nuevo muelle para cruceros deberia estar Lo mas cerca
posible de La Terminal de Contenedores y de tierra, ddnde el
barco pueda encontrar La mejor proteccidn contra La accidn de
Las olas, pero de otra manera se debe dejar suficiente espacio
para Llas maniobras de Los barcos Ro-Ro. Este requisito saolo
puede ser satisfecho si los dos muelles, el Nacional y el
Metdlico son demolidos. Los remolcadores y Las Lanchas
patrulleras pueden usar el lado oeste del nuevo muelle y no
estarfan influenciados por Las actividades del turismo. Los
trabajos de dragado de esta alternativa son mayores s5i se
comparan con Los de lLas alternativas 1 B y 3.
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Los principales costos son:

1. Desmantelamiento del Muelle Metalico
suponiendo que el material de rescate es

del contralista uss 134.050
2. Desmantelamiento del Muelle

Nacional uss 53.300
3. Duques de alba y defensas Uss 780.000
4, Pasarela de acceso al muelle uss 830.000
5. Trabajos de dragado uss 975.000
6. Edificios administrativos uss 56.250
Total USs 2.828.600

2.3.2.5 Efecto de La accidén de las olas y conclusidn

Todas las alternativas antes mostradas para Los cruceros tienen
una gran desventaja y es La accion de Las olas en el area
portuaria.

Ninguno de estos muelles puede ser. utilizado todo el afio,
incluso Lla Terminal de Contenedores, donde son atendidos
actualmente los cruceros, presenta el inconveniente de que 18
dias por affio La altura de Las olas en el muelle excede 0,3 m,
Lo cual no es recomendable para el manejo de barcos cruceros en
este muelle. :
Con Llos resultados de las proyecciones de trafico, es posible
definir la disponibilidad de las diferentes alternativas, si no
son ejecutadas medidas adicionales.

Alternativa Disponibilidad
(dias/afio)

1 A Muelle Metdlico 197

1 B Muelle Metdlico 233

2 Muelle Setenta 185

3 Muelle Nacional 233

4 Muelle Nuevo 271
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La posible contramedida para mejorar este situacidn para Las
diferentes alternativas es La extensidn del rompeolas de La
Terminal de Contenedores. La extensidn necesaria del rompeolas
puede ser determinada por La Localizacion del muelle que debe
ser proteqgido y La disponibilidad deseada del muelle; o sea gue
La altura de Llas olas en Los muelles debe facilitar La
operacién de Los barcos cruceros.

fisumiendo que todas Llas alternativas mostradas tendrian La
misma proteccidn y La misma disponibilidad como La Terminal de
Contenedores, Los diagramas de oleaje del Capitulo II, apartado
2.1.5 pueden ser wusados de nuevo; tienen que ser movidos
paraleos a La extensidn del rompeolas, hasta que el area del
puerto, de la alternativa escogida, es cubierta por el mismo
coeficiente de difraccidn *“K" de La Terminal de Contenedores
antes de mover el diagrama. Este procedimiento da Las
siguientes extensiones del rompeaolas, necesarias para
garantizar una disponibilidad del 95 % o sea 347 dias por afio
en cada muelle.

Alternativa Extensidn del Inversidn

rompeolas (m) ’ uss
1 R Muelle Metdlico 150 6.811.500
1 B Muelle Metdlico 100 4.541.000
2 Muelle Setenta 250 11.352 .500
3 Muelle Nacional 100 - 4.541.000
4 Muelle Nuevo 79 2.405 .750

EL costo de construccidn del rompeolas depende princialmente de
la profundidad del aqua y La altura de La ola de disefio. Con
una profundidad promedio del agua de -12.0 m referido al N.M.M.
y con un disefio similar al rompeolas existente, con Lla coraza
de doloses de concreto y un parapeto en La parte superior. EL
costo es de aproximadamente US$ 45.410 por metro Lineal.
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2.3.8 Resumen del costo de Inversidn

Alternativa 1 A: Muelle Metdlico,
el frente del atracadero

Extensidn del rompeolas en 150 m

Total

Alternativa 1 B: Muelle Metdlico,
al lado del atracadero

Extensidn del rompeotas en 100 m

Total

Alternativa 2: Muelle Setenta
Muelle

Extensidn del rompeolas en 250 m

Total

Alternativa 3: Muelle Nacional
Atracadero

Extensidn del rompeolas en 100 m

Total

RlLternativa 4: Muelle Nuevo
Atracadero

Extensidn del rompeolas en 75 m

Total
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2.4 FACILIDRDES PRRA GRAMELEROS SOLIDOS

2.4.1 Problemas

Los problemas de Los graneleros sélidos ya fueron discutidos
con respecto & Lla propuesta de instalar una boya sueca para
RECOPE. Esta boya sueca resuelve Los problemas de Los
graneleros solidos haste un Limite por determinar en su valumen
de carga.

Lz exportacién de grava fue calculada en Las simulaciones con
160000 toneladas anuales. Puede ser aun muche mas, conforme La
informacidn dada por La compania GRACOR. Considerando

o que Lla tasa de ocupaciodn para el muelle petrolero en el ano
1885 es calculada con 43.6% (con monoboya), can 18 naves
bananeras convencionales, 31 naves graneleros sglidas; con
47 naves Ro-Ro, 14 Gaseros, y 6 Cruceros);

o que un aumentc en el volumen de exportacion de grava para
500000 toneladas anuales aumentaria La tasa de gcupacidn en
9.4% (hasta 53.0%) o reduciria las posibilidades de atraque
para Las naves bananeras con puestos bananeros ya 0CUpacos

o que La importacidn de cereales via Moin contribuiria con una
ocupacidn adicional del 7.5% (asumiendo 80 horas de descarga
por barco con 20000 tJ,

La tasa de ocupacidn LLebaria a mas de que 60%.

EL modelo de simulacidn muestra que con

o medidas organizacionales para mejorar las productividades

o construccidan de La monoboyal/ torre tripodal y de un nuevo
muelle para naves portacontenedores en Moin

o la importacidn de 160000 toneladas anuales de granos
o Lla exportacién de 500000 toneladas anuales de grava
el costo del tiempo de espera para Las naves graneleros sdlidos
aumenta, en comparacién con Lla importacion de granos Y
gexpartacidn de 100000 toneladas de grava, como sigue:

1898 csrvim o w5 o manm = 5 5§ 7 mil US$ 631

20000 < - o v 5 b e s 8o s mil US$ 805
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Si las proyecciones dadas por Graccr de exportar 60.000 Tn por
mes se hicieran realidad, Los problemas empezarian con el
trafico que se originaria por el transporte de La grava al
puerto. Durante un dia normal de trabajo, 2.500 Tn tienen que
ser transportadas al sitio de almacenamiento &n el puerto, esto
significa gque <cada 4 minutos estarla transitanco un camidn de
20 Tn de capacidad completamente cargado; Ldgicamente este
incremento en el tradfico interferiria con Llas actividades
normales del puerto, por tanto en este caso se requerirla de
una entrada adicional en el puerto para Llegar al sitio de
almacenamiento de L3 grava.

Una posible solucidén parcial serla Lla continuacidn de L3
importacian de arena silica via Limén, con impactos negativos
en el tiempo de espera de Llos barcos convencionales. Si
finalmente GRACOR pretende de exportar adn mas, seria necesario
la construccidn de un nuevo puesto para la grava.

Asi La ocupacidn del muelle petrolero se reduciria a un 38% Lo
(con la importacidn de granos via Mein) que permite wuna
utitizacidn con tiempos de espera razonables.

2.4.2 Alternativas Analizadas

2.4.2.1 Nuevo Muelle para exportacion de grava .

Ya se menciond que no es recomendable La construccidn del
muelle para exportar grava contiguo al rompeolas norte, como Lo
propuso La Compa..ia Gracar,

Un nuevo muelle podria ser construido cerca del rompeolas sur,
similar a la propuesta para el muelle petrolero ya explicada.

EL material cerca del rompeaolas debe de ser dragado para dar
suficiente profundidad al muelle y el material dragado (coral y
arena) puede ser utilizado para reclamar un 3drea que serviria
para el almacenamiento de La grava y area de trafico, esta area
se estima en 1.5 nha.
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Para Lla exportacidn de grava no se requiere de un muelle como
el existente (muelle petrolero) ya que con sdalo unos duques de
alba y una banda transportsdora es suficiente, siempre y cuando
solo sea grava Lo que se exporte por este muelle. Por supuesto
que Los duques de alba deben de estar conectados por una
pasarela.

Las principales 1inversiaones para esie muelle, sin tomar en
cuenta La banda transportadora son:

1. Trabajos de dragado hasta una

profundidad de -12 m Uss$ 1.100.000
2. Duques de alba y pasarela uss 2.208.100
3. Sistemas de agua potable,

electricidad etc. uss 134.000
4, Reclamacidn del drea de

almacenamiento. uss 367.000
5. Carretera de acceso uss 47 .250
Total ’ ' USS 3.857.350

Estos costos sdlo son wvalidos si el nuevo muelle de
contenedores es construido primero o simuttdneamente, de Lo
contrario costos adicionales de dragado y desvio de La boca del
rio Moin deben adicionarse al proyecto; Lo cual representa:

6. Oragado adicional uss 1.000.000
7. Cambio del rompeolas sur hacia el

oeste uss 608.000
Total uss 5.665.250

2.4.2.2 Utilizacidn del muelle petrolero para manejo de
' Granos

La importacidén de granos via Limdn o Monin, es posible
¢nicamente si se cuenta con el espacio suficiente para instalar
un sile, cercano a un muelle apropiado, que pueda ser utilizado
como deposito. EL silo deberd tener una buena linea ferrea, asi
como vias de comunicacidon terrestre. Se requiere un area de
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aproximadamente 10.000 m® para la colocacion de sitos con una
capacidad de aproximadamente 17.000 Tn y sus respectivas areas
de trafico.

Dados Los problemas de oleaje y las limitaciones de espacio en
Limdn, Llos granos podrdn ser movilizados, unicamente, en el
muelle petrolero de Moin. Debido a que los granos son una carga
muy sensible a la alta humedad, el 4rea entre Lla bodega de
agroquimicos  de FERTICA vy el rompeolas norte, no es
recomendable para La instalacien del silo. Particularmente,
durante Los periddos del oleaje alto, se tendrdn olas rompiendo
directamente sobre el rompeolas, Lo que creara una zona de
espuma y dispersidn de agua, que dificultaria el secado de Los
granos o el manternerlos secos; por Lo que el silo debera ser
colocado al otro Lado de La planta de FERICA.

Como es sabido, FERTICA estd tratando de ampliar sus
instalaciones en esta direccidn, por Lo que habrd que negociar
con etlos, si es posible que su ampliacidon se efectue hacia el
Lado del rompeoltas. Si FERTICA no quisiera o no pudiera cambiar
sus planes, por cualquier razén, eso estableceria que la
importacidn de granos via un puerto del Rtlantico de Costa Rica
no es recomendable porque cualquier otro Lugar requiere grandes
inversiones. Esto significa que es mas barato construir La
terminal de granos en Caldera en La costa pacifica de Costa
Rica. '

2..4.2.3 Resumen de Los costos de inversidn

Nuevo muelle para La grava en el rompeoltas sur,
si se construye simultdnemamente el nuevo
muelle para contenedores uss 3.857.350

Nuevo muelle para la grava en el rompeolas sur,
si se construye primero el muelle para -
contenedores _ US$ 5.665.350
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2.9 FACILIDADOES PARA CRARGUERDS CONVENCIONARLES
291 Froblemas

Los cargueros convencionales son muy afectados por la alta tasa
de ocupacién en el muelle para contenedores, considerando La
reducida disponibilidad del muelle setenta por problemas de
cleaje (disponibilidad cerca de 50% sclamente).

Asl Los tiempos de espera, asumiendo rendimientos mejorados y
La monoboya disponible, son para carqgueros convencionales
(incluyendo papeleras) como siguie: '

i [ 13 o TR — 12.6 haras
193505 wrars s & 5 i & 23.7 horas
2000, ssies i s 42 .4 horas.

EL costo de este tiempo de espera, en el afflo 1935 esta estimado
en 568 mil US-S.

La wutilizacidn de La terminal de contenedores por las naves
conveincionales c¢rea otro problema: la lLocalizacidn del almacen
en La terminal. Ya que trasferir La actividad de Los
convencionales deberia incluir Lla transferencia de este
almacen.

2:5.2 Proteccion del muelle setenta

EL muelle setenta es el muelle mds inseguro del puerto de
Limdn, debigo a La accidn de Las olas. La disponibilidad del
mismo depende principalmente de Las condiciones del clima, lo
mismo que del tipo de barco que se atraca en el y Lla carga a
manejar. Es fdcil entender que La descarga de Los barcos que
traen papel en bobinas se ve menos afectada por el oleaje que
la carga o descarga de vehiculos nuevos, por ejemplao.

Un real incremento de Lla carga general a movilizar por el
Muelle Setenta, solo puede darse si son ejectuadas medidas para
darles mds proteccidn a Los puestos del muelle 70.
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Grafico v-17
Conversign del Muelle Setenta en un Rompeolas
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Grafico v-16
Extension del Rompeolas de La Terminal de Contenedores
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Hoy dia existen Lineas navieras que prefieren esperar en Lla
bahia por un puesto en La Terminal de Contenedores, que atracan
su barco en el Muelle Setenta, por los bajos rendimientos que
se obtienen y Los posibles dafios a la nave.

Una posible medida contra La accion del oleaje es el convertir
el Lado este del muetle en un rompeolas, para reducir el efecto
de las olas o sea Llos barcos deben ser atracados del Llado
Oeste. La ventaja que tiene esta alternativa es que el material
puede ser colocaco directamente de La plataforma del muelle,
por Lo que no se requiere de barcazas a otro equipo
especializado y caro y asl se reducen Los costos de inversidn.

De otra manera también existen pequefas desventajas coma Lo
son: La reflexién de lLas olas en esta estructura puede causar
problemas en otros muelles del puerto, este efecto puede ser
reducido por una pendiente muy suave del "rompeolas", pero esto
incrementa Llos costos porque ya invotucra ta utilizacidn de
equipo mas especializados.

Otra desventaja es que solo el lado oeste del muelle puede ser
usado, por Lo que el atraque de un barco de carga general y uno
de Ro-Ro no es posible y por supuesto también el barco hundido
debe de ser removido.

Las inversiones necesarias para mejorar el manejo de carga
general en el Muelle Setenta por supuesto deben incluir una
bodega de transito lLa cual por aspectos de economia y simple
Légica debe ser La actual bodega N. 4, o0 en dltimo caso
trasladar La bodega de La Terminal de Contenedores cerca del
Muelle Setenta y también realizar Los respectivos trabajos de
dragado.

Los principales costos son:

1. Remocidn del barco hundido uss 400.000
2. Trabajos de dragado uss 240.000
3. Bodega y pavimentos uss -500.000
4. Conversidn del muelle en un

rompeolas Uss 9.750.000
Total Uss 10.830.000

ES=S=S=Z=S==S==Z===

Ldogicamente si se utiliza La bodega N. 4, el costo del item 3
se debe reducir de La inversion.

_Consorcio PLANCO/LANDWEHR / SELLHORN
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Una segunda solucién para dar al Muelle Setenta una mejor
proteccidn es Lla extension del rompealas de Lla Terminal de
Contenedores, esto ya estd descrito. Con esta solucion ambos
Lados del muelle pueden ser utilizados.

Las principales inversiones son:

1. Remocidn del barco hundido Uss 400.000
2. Trabajos de dragado uss 240.000
3. Bodega y pavimentos uss 500.000
4. Extensidn del rompeolas USs 11.352.500
Total US$ 12.492.500

2.9.3 Resumen de Los costos de inversidn

Alternativa 1
Con Lla conversidn del Muelle Setenta en un rompeolas y La
utilizacidn de solo el Lado Qeste:

1. Atracadero completo US$ 1.140.000
2. Rompeolas Us$ 8.750.000
Total USs$ 10.850.000

Alternativa 2

Extensidn del rompeolas de la Terminal de Contenedores

-3

. Rtracadero completo US$ 1.140.000
2. Extensidn del rompeolas de

La Terminal de Contenedores en

250 m US$ 11.352.500

Total USS$ 12.492.500

Consorcio PLANCO/LANDWEHR/SELLHORN
Rep. Fed. de Alemania 1989
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Puerto LIMON/MOIN (Costa Rica) v-78
2.6 FACILIDADES PARA NAVES Ro-RO
by e | Problemas

Las naves Ro-Ro tienen actualmente dos puestos para atracar: un
puesto en La terminal de contenedores (puesto regular), y un
puesto en el muelle petrolero (puesto de reserva). Con esto,
hay tedricamente una capacidad suficiente. Las Limitaciones
resultan de La utilizacion de La terminal de contenedores por
otros tipos de  naves, incluyendo Las naves cruceras,
portacontenedores generales, Naves convencionales y
parcialmente portacontenedores bananeras.

Por tanto La construccidn de un nuevo puesto Ro-Ro no seria La
consecuencia de una falta de puestos de este tipo. Seria wuna
contribucian para resolver problemas causados por otros tipos
de naves.

En casoc de no construir un nuevo muelle para naves
paortacontenedores en Moin el tiempo promedio de espera y su
costo para lLas naves Ro-Ro aumentaria bastante. En caso que se
construya este nuevo muelle, el aumento seria mucho mas
moderado:

Cuadro V-4
Tiempo y Costo de Espera para Naves Ro-Ro, 1890/1995/2000
sin y con Nuevo Muelle para Naves Portacontenedores en Moin

horas 1000 USS
por nave Ro-Ro

sin nuevo muelle contenedores en Moln

1930 1.8 105

1885 5.9 335

2000 8.0 585
con _nuevo muelle contenedores en Moin

13985 2.1 128

2000 3.2 208

I ————— P Pttt i e de e

Resul tados del Modelo de Simulaciodn del Consorcio PLANCO/
LANDWEHR / SELLHORN

R S ——————————— et el

Portanto La construccidn de un nuevo puesto Ro-Ro solamiente
tiene sentido si asumimos La no construccidn del muelle para
naves portacontenedores en Moin.

Consorcio PLANCO/LRNDWEHR/SELLHORN
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262 Construccidn de un Nuevo Puesto Ro-Ro en el Muelle
Setenta ’

Los  mismos  preblemas técnicos e hidrdulicos mencionados
anteriormente deberédn ser sclucionados, tal y como se detalld
anterior mente. Un nueve puesto Ro-Ro en el Muelle Setenta no
es recomendado si no se tiene La proteccisén suficiente contra
la accidn del oleaje. Los costos para un puesto Ro-Ro,
completamente nuevo, estdn influenciades principalmente par Los
costos del rompeolas.

Las inversiones serdn Las mismas que tienen que realizarse para
facilidades de carga general, pero con un costo adicional que
es La rampa Ro-Ro y los rellenos para el area de parqueo.

Inversiones:
1. Remocidn del barco hundido uss 400.000
2. Trabajos de dragado uss 240.000
3. Bodega de Trédnsito uss 500.000
4. Relleno del drea de parqueo Ro-Ro

(incluyendo pavimentos) usSs 975.000
5. Rampa Ro-Ro uss 878.000
6. Conversidn del muelle en rompeolas USs 9.750.000
Total US$ 12.743.000

Alternativa del punto 6:

6a Extensidn del rompeolas de La
Terminal de Contenedares
(en 250 m) US$ 11.352.000

Total USS 14.345.000

Consorcio PLANCO/LANDWEHR/SELLHORN
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2..6:3 Resdmen de Los Costos de Inversidn

Alternativa 1 Conversidn del Muelle 70 en rompeolas

Atracadero completo Uss 2.9393.000
Rompeolas Uss 9.750.000
Total ' USS 12.743.000

Alternativa 2: Extensidn del Rompeolas de la
Terminal de Contenedores

Atracadero completo ' Uss 2.893.000
Rompeolas (250 -m) US$ 11.352.000
Total US$ 14.345.000
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3. OTRA INFRRESTRUCTURA

3.1 Medidas contra La sedimentacidn (ver tambieén el Anexo
13)

Como se menciond anteriormente el problema de la sedimentacis®
en Moin es wun problema que se mantendrd en el futuro. La
sedimentacidn en las obras construldas, como Lo son el canal de
acceso y La ddrsena de Moin es un proceso si se quiere natural,
ya que La naturaleza siempre trata de reestablecer La condicién
original. Como el canal de acceso fue construido casi
rectangularmente a La direccidn de las corrientes Y transporte
de sedimentos, el mismo estd actuando como una trampa para el
sedimento; si no se realiza ninguna contramedida, el canal se
sedimentard hasta alcanzar el nivel que tenia originalmente;
Llograndose asi una estabilizacidn del fendmeno.

La manera mds comdn de mantener lLos profundidades en el canal
de acceso es el efectuar dragados de mantenimiento en el mismo.
La inesperada gran cantidad de sedimentacidn por afio que se
encontrd y que es de aproximadamente 120.000 m3, indica gque se
requiere un dragado de mantenimiento cada 5 afios, para
desplezar Los 600.000 m3 acumulados, del cual el 50 % del peso
del materidl seco es fango y el resto arena fina. Este material
Lamentablemente no se puede utilizar para propdsiteos de rellenao
de areas.

Con una draga de succién en marcha el costo de'este‘dragado es
de USS 5 por m3, o sea US$ 600.000 por afio.

Esta suma de dinero obliga a pensar qué contramedidas se pueden
implementar para reducir los costos.

Se debe mencionar también que todas las posibles contramedidas
ayudaria es a reducir el volumen de sedimentacién, estas
posibles contramedidas nunca evitaran por completo La
sedimentaciodn.

Consorcio PLANCO/LANOWEHR/SELLHORN
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3.1.1 Espigones en La playa de Moin

Los espigones en La playa es La manera mas comdn de reducir La
erosidn en La misma.Como La erosidn en playa Moin podria estar
relacionada con la sedimentacidn del puerto, esta solucidn
podria cumplir un doble propdsito.

La investigacian de muestras del fondo del mar y analisis de
corrientes de La zona indican que parte del Limo que sale del
rio Moin es transportado hacia el oeste por una corriente
paraleta en La costa, por Lo que esta corriente tambien
transporta el material erosionado hacia el oeste, este
movimiento es probablemente originado por La contracorriente
que gira en direccion a las agujas del reloj, que existe cerca
de la salida del rio Moin.

Lo anterior quiere decir que en el drea ubicada de La Dboca del
rio Moin a Lla fabrica “*Plywood" La corriente paralela a la
costa se mueve hacia el oeste, o sea en direccién contraria al
puerto.

Por tanto espigones en esta drea ayudarian a reducir Lla erosian
pero no La sedimentacidn del puerto, par Lo que Los espigones
no son una solucidn o contramedida que se pueda recomendar para
reducir La sedimentacidn.

Antes de tomar lLa decisidn de construir espigones para evitar
La erosién, es absolutamente necesario realizar una detallada
investigaciéon de Las condiciones hidraulicas de la zona, Y asi
determinar la Llongitud de los diferentes espigones Y La
separacidn entre ellos. También es conocido el potencial
peligro de La erosidn atras del espigon "Lee - erosidn" Lo cual
es imprevisible.

3.7 22 Amptiacidn del rompeolas Sur

La mayoria de Llos sedimentos se mueven alrededor de La punta
del rompeolas Sur para Luego depositarse en el canal de acceso
y Lla ddrsena de Moin, por Lo que una extensidn del rompeolas
Sur hacia el Lado oeste del canal de acceso interrumpiria el
transporte de sedimentos, esta interrupcion o reduccidn de
sedimentos seria unicamente por un tiempo impredecible.

Consorcio PLANCO/LANDWEHR/SELLHORN
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Grafico V-14
Prolongacidn de Rompeolas Sur de Moln: Costos
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Grafico V-15
Prolongacion de Rompeolas Norte de Moin: Costos
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Tambien la extensidn del rompeolas sur funcionaria mads o

menos como un dique orientador o espigdn y coma una trampa para
sedimentos. Esta trampa dnicamente traiczjaria bien mientras no
esté Llena, después de Lo cual se tendria el mismo problema
actual.

Adn, con la extensidn del rompeolas sur a todo Lo Largo del
canal de acceso el fendmeno no se podria eliminar, ya que una
vez que se Llena La trampa, el fendmeno empezaria de nuevo.

Ademds Los muelles de Moiln se verian afectados par La accidn de
las olas, ya que en el Plan Maestro de 1380, Lo mismo que en el
modelo de simulacidn se muestra que el rompeolas sur origina
una reflexién de Las olas que afecta Los puestos de atraque.

Con La extensidn del rompeclas sur, La reflexidn se aumenta, Lo
mismo que la altura de Llas olas en Los muelles. Tambiédn se
padria presentar el fendmeno de gue se superpaongan Ltas olas
originando un movimiento mayor al que se tiene hoy dia, este
efecto se podria reducir extendiendo el rcmpeclas norte, pero
la inversidn a realizar es demasiado alta.

Los diagramas de olas del Plan Mapstro de 1980 y el modelo de
simulacidn indican indudablemente gue el rompeolas norte debe
ser extendido en Lla misma magnitud que el rompeolas sur para
mantener estables las condiciones de oleaje en Los muelles Yy no
para empeorarlas.

Para mostrar cuanto mds grande es L inversidn que hay que
realizar en Lla extensidn de Los rompeolas, Los siguientes dos
diagramas pueden ser usados.

Por el momento es imposibte, sin Lla realizacién de mas
estudios, decir en que magnitud se reduciria lLa sedimentacidn
con esta contramedida,

313 Oragado de tranferencia (bypass dredging)

Este método puede verse como una alternativa a La solucidn
explicada anteriormente de extender el rompeolas, pero dos
C053s son necesarias para ejecutar el dragado de tranferencia

0 Una especie de trampa donde el sediments es atrapado
(extensidn del rompeolas sur) antes de que entre el canal de
acceso o a La bahia

Consorcio PLANCO/LANDWEHR/SELLHORN .
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0o Una draga pequefia debe estar permanentamente dragando el
material de esta trampa y ser transportado Lejos del puerto;
a aguas profundas o a un drea de depdsito debidamente
seleccionada.

Muy buenas experiencias se tienen con Los dragados de
tranferencia en Lla entrada de rios donde solo se tienen
profundidades de 3 @ 5 m y el material es arena.

Pero es facilmente entendible que es necesario contar con una
real trampa para captar el material que se mueve a través del
canal de acceso y hacia el puerto. De nuevo hay que mencionar
que es necesario realizar mediciones de las condiciones
hidrdulicas del Llugar para diseffar esta trampa de manera que
capture La mayor cantidad de material posible.

Asumiendo que con una extensidn del rompeolas sur de 150 m
puede atraparse el 50 % de La sedimentacidn que entra al
puerto, tenemos Los siquientes costos que nos dan resultados
bastante interesantes. Gi garantizamos que La draga puede
trabajar 150 dias con 8 horas cada dia, Lla capacidad de La
draga debe ser

650.000 m®
Capacidad = -----==-- = 50 m®/hora
150 x 8

1.Inversiones necesarias

a. Extensidn del rompeolas en 150 m
para crear La trampa de sedimentacidn Uss 600.000

b. Extensidn del rompeolas para evi-
tar La reflexidn de Las olas en
100 m aprox. US$ 4.280.000

c. Compra de una pequefia draga de
succidn con una capacidad de
50 m®/h, incluyendo dos barcaazas
de descarga UsSs 1.150.000

Total Uss 6.230,000

=== =S=SS=S==S=EE

d. EL costo anual de este dinero sin
incluir reparaciones es de un B8 %aflo USs 498.000

Consorcio PLANCO/LANDWEHR/SELLHORN
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2. Ejecucidn del trabajo de dragado
(coste por affio)
a. basrazas: 10 perscnas a 55.000
colones/persona o s=a 6.600.000
de colones/affo uss 68.000
b. Combustibles y Lubricantes
100 Litros fhora de trabajo =

120.000 litros Uss 44.000
C. Costos de mantenimiento vy
depreciacidn de equipo 14 % uss 160.000
uss 292.000
Interes uss 438.000
Total uss 780.000

Con este costo anual de aproximadamente US$ 730.000, solo un
maximo del SO0 % de La sedimentacidn anual puede ser prevenida
por el dragado de transferencia, valga recalar que ésta es solo
una estimacidn muy preliminar y es necesario realizar Las
investigaciones del caso para determinar los valores exactos.

Comparando este costo de US$ 730.000 con el de US$ 600.000 del
dragado de mantenimiento periddico, el cual Limpia el 100 % de
la sedimentacidn, solo se puede recomendar el dragado de
mantenimiento para el futuro.

3.1.4 Alternativas para La nueva boca del rio Moin

Todas Llas investigaciones hidrdulicas realizadas en el pasado
establecen claramente que La carga en suspensién del rio Moin
ayuda a Lla sedimentaciéon del puerto y del canal de acceso;
todas Las muestras tomadas en Abril de 1988 confirman Lo
anterior. Aproximadamente el S0 % del peso del material seco de
Los sedimentos encontrados en el canal de acceso, el cual es el
80 % del volumen consiste de Limo con un origen orgdanico y que
son Los mismas componentes del rio Moin.

En el Plan Maestro de 1980 se Llevaron @ cabo mediciones muy
detalladas de La carga en suspensién del rio Moin.

Consorcio PLANCO/LANOWEHR/SELLHORN
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La carga en suspensidn promedio a traveés de una seccidn de
descarga es de 150 a 200 mg/L, Lo cual implica una cantidad de
50 a 60 m/seg, esto es de 7.5 3 12 kg/segq 0 sSea Que La carga
en suspensidn anual es de casi 300.000 ton, Lla cual se
convierte en un volumen de 600.000 a 700.000 m® despues de que
se ha depositado y compactado. Por sypuesto esto nos indica
también que mucho material es depositado en aguas profundas. La
distribucien de dicha cantidad de. material fino sugiere
fuertemente que La nueva boca del rio Moin influye fuertemente
en la sedimentacidn del puerto.

Sin embargo parte de esta carga en suspensidan es transportada
tambieén hacia el oeste por La contracorriente antes mencionada,
evitando que todo el material entre al puerto; La reubicacion
de Lla boca del rio Moin mds al ceste puede ayudar a reducir La
sedimentacidn de Limo en el puerto.

La nueva boca del rio debe estar Lo mads al noroeste posible
para que el material mas fino no sea transportado hacia el
puerto.

La primera alternativa que surge es cerrar La actual boca del
rio Moin completamente. Pero como el rioc Moin tiene una
conexion artificial con ta boca del rio Matina, La direccion
del flujo de corriente seria hacia este lado, sin embargo este
cierre de La boca del rio podria causar otros problemas, COmoO
inundaciones. Un primer cadlculo muestra que el nivel del agua
del rio se incrementaria de 25 a 35 cm en Moin.

Segin Gauckler-Strickler

ks ¥ R 2/3 x T 112

c\
"

v

I & 2 sssssssess
ks ¥ R 2/3

1 = desnivel

v = velocidad = QIF
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@ = cantidad de paso = 60 m3/sec
F = a&rea = 200 m2

R = radio hidradlico= FIlu

U = periferia mojada= 75 m

ks = coeficiente nodimensional

para lecho = 40

I =0,00001521 ( 1 : 65000 )

Distancia Moln - Bocas de Riroc Matina 20 km
es decir = 20.000 : 65.000 = 0,30¢m

Un dato mds preciso no se puede dar por Lla falta de ¢

informacidn, tanto desde el punto de vista hidrdulico como de
Los afluentes y sus cuencas; un cdlculo mds detallado no es
posible, Las 4reas a Llas orillas de rio estan pobladas en
ciertos Lugares y por lo tanto cada centimetro que se aumente
el nivel el rio el drenaje de estas dreas serd mas dificil.
Debido a Los problemas que ocasionaria el cierre total. de La
boca del rio Moln, sin reubicarla en ningén Llado, no es
recomendable.

Sin embargo, con La construccién de un nuevo muelle en Moin se
hace estrictamente necesario cambiar Lla boca del rio y
construir una presa para que La comunicacidn fluvial se pueda
mantener, Lo mismo que La actual terminal. Con una nueva boca
del rio cerca de La "Plywood* por ejemplo, Lla velocidad del
agua se reduciria sensiblemente en el d4rea entre la nueva boca
y La terminal fluvial, por Lo que el rio tendera a desaparecer,
las plantas empezardn aparecer y el acceso a La terminal sera

Consorcio PLANCO/LANDWEHR/SELLHORN
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dia a dia mas dificil, o sea que La terminal fluvial debe de
ser trasLadada en el futuro, porgque no se va a poder Llegar a
ella por agua.

Nueva boca del ric Moin cerca de La "Plywocd”
La forma del rio Moin en ésta drea indica que es posible y
deseable el ubicar ta boca del rio en ese puntao.

Este sitio estd ubicado al ceste de La contracerriente antes
mencionada, por Lo que La mayor parte del material en
suspensidn serd enviado hacia el mar, sin embargo una parte de
este material fino se sedimentard y serd transportado por la
corriente Litoral predominante, Lo mismo que por La accion de
las olas, como se explicéd en el apartado de la sedimentacidn,
mis tarde o mads temprano el material de nuevo alcanzard el
canal de acceso y el puerto, pero en una cantidad menor. Pero
de nuevo no es posible indicar en que porcentaje se reduciria
La sedimentacién con esta contramedida, solo puede mencionarse
La tendencia. La mitad del peso seco de los sedimentos se puede
afirmar que son productos de La carga en suspension del rio,
pero este es sin embargo el 80 % det volumen de los sedimentos,
por lo que durante el tiempo inmediato al desvio del rio, el
puerto se verd beneficiado con una reduccidn sensible de La
sedimentaciadn.

Después de 2 o 3 affos o mds de nuevo el Limo empezard a Llegar
al puerto y agravard de nuevo lLa situacidn.

Conclusidn y recomendacidn

La prequnta de si La desviacién de Lla boca del rio Moin
reduciria Lla sedimentacidn en el puerto puede se contestada
como sigue:

o0 Un cierre total de La boca del rio no es posible, por Los
problemas de drenaje e inundacién. La nueva boCa deberia
abrirse por Lo menos al norte de Lla contracorriente
existente, con esto una parte de La carga en suspensidn del
rio seria enviada at mar o sea que no seria transportada al
puerto.

o La nueva boca del rio puede ser abierta cerca de La fabrica
"Plywood", por Lo que la condicion hidrdulica del rio no
seria afectada sensiblemente.

La curva natural del rio de Moin dnicamente tiene gque ser
enlargada en La direccian de La peninsula y Lla Playa de
Moin. Cualquier traslado de La boca del rio hacia al
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noroeste implica un aumento del nivel del dgua del rio de
Moin. Un traslado hacia al este afecta negativamente La
sedimentacidn del puerto de Moin.

La nueva boca del rio en su posicidn propuesta también serd
utilizada como entrada para La via fluvial, Lo que significa
para Las pangas pesqueras un desvio pequefio.

0 La terminal fluvial puede permanecer donde estd. Cuando La
sequnda extension del puerto se Lleva a cabo, debe ser
desplazada cerca de la nueva boca del rio en La "Plywood".

3.2 Defensas para el Muelle Setenta

EL actual sistema de defensas del Muelle 70 es insuficiente y
como ya se menciond antes, éste es el muelle mds afectado por
el oleaje, por el momento solo el lado este del muelle puede
ser usado, debido a que el tado oeste se encuentra bloqueado
por el barco hundido, dado que el oleaje y viento predominante
es en Lla direccidn nor-este, Los barcos atracados en el lado
este del muelle son empujados contra Las defensas, sin embargo
el muelle por si mismo puede absorver estas cargas, mientras
que el barco no pegue directamentec con éel.

Pero especialmente durante épocas de mal tiempo es muy dificil
atracar un barco. Agrava aun mds el hecho de que solo SO0 m del
muelle son Los que tienen defensas.

Existen tres alternativas para mejorar el sistema de defensas
del muelle 70, pero ninguna de Las misma etiminardn La causa de
Ltas dificultades.

1. Defensas adicionales en el lado este del muelle

Esto es probablemente Lla sclucidn mds econdmica y es
absolutamente inexpliceble porque el actual sistema de
defensas protege solo SO m del muelle, también La separacian
entre defensas deberia reducirse, con esto se distribuiria
la carga de una manera mads uniforme, ayuddndose a aumentar
La vida d¢til del muelle.
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2 Construccidn de un sistema de defensas aisladas.

La ventaja de este sistema es que las cargas horizontales
impuestas por el barco no son transmitidas a lLa estructura
del muelle y si también se colocaron Llas bitas de amarre en
Las defensas individuales, tampoco el muelle recibiria Llos
esfuerzos que ocaciona el barco en su movimiento cuando esta
atracado. Pero debido a que con La reparacidn efectuada en
1987 el muelle puede absorver Las cargas del barco, se puede
decir que este sistema no es necesario.

3. Remocidn del barco hundido

Con la remocian del barco hundido es posible utilizar el
Llado Oeste del muelle. En este caso Llos barcos ya no SE
verian empujados hacia el muelle, por Lo que Llas fuerzas
horizontales serian transferidas por lLas Lineas a las bitas
de amarre y con los cables sintéticos de hoy dia, el impacto
puede reducirse aun mas.

Tambieén el actual sistema de defensas debe de extenderse porque
al igual que el Lado este, solo 50 m tienen defensas de hule.

Ninguna de #stos alternativas le d4 una mayor disponibilidad al
muelle, ya que La misma depende de Llas condiciones de tiempo vy
oleaje, con un mejor sistema de defensas Lo que se Logra es una
mejor proteccién al muelle vy los barcos. También Lo mas
recomendable para implementar el sistema de defensas es el
remover el barco hundido y utilizar el lado oeste del muelle.

3.3 Nuevo acceso y entrada al puerto de Limodn

En el presente, todos los vehlculos que transportan mercaderias
de/ hacia el Puerto de Limén, tienen que wusar La entrada vy
salida ubicada al final de lLa Avenida Primera.

No existe un d4rea de parqueoc o0 espera -al frente de esta
entrada. De ahi que Los vehiculos, especialmente aquellos que
arrivan durante La noche bloguean La Avenida Primera.

Por tanto la actual entrada al puerto debe ser ampliada para
facititar el transito actual y futuro.
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Si es posible, un sistema de trafico de una sola via, debe ser
implementado, de manera que el trafico entrante y saliente,
sean separados el uno del otro. Deberd tambieén construirse un
area de estacionamiento enfrente de La nueva entrada. ‘

Todo esto es casi imposible en el Puerto de Limdn, sl no se
tom3 parte del patio del ferrocarril existente o se expropian
algunas propiedades privadas (aserradero, etc.) y el actual
Polideportivo de JRPOEVA. En el primer caso, Lla entrada
existente al final de La ARvenids Primera se convirtiera en
salida y una nueva entrada podria construirse en el final del
patio del ferrocarril, entre Calle 2 y Calle 3, y La Rvenida
Primera. Ahi también los vehlculos que entran al puerto podrian
esperar hasta tener en orden todos sus documentos.

La nueva entrada deberda tener por Lo menos dos vias y el area
de estacionamiento deberd proveer suficiente espacio para 40
vehiculos, 20 en cada direccidn, para esto se requerird un area
de aproximadamente 11.500 m®.

Es obvia, que las conexiones de ferroviarias con el Muelle 70 vy
La Terminal de Contenedores, deberdn mantenerse a pesar de que
parte del patio sea convertido en wun estacionamiento para
vehiculos.

La romana existente en La esquina noreste del puerto puede
continuarse wusando, pero Lla 1instlacion de otra es altamente
recomendable en La nueva entrada para obviar largos periodos de
esperar a Los vehlculos que entran al puerto.

EL segundo caso, usando el aserradero y el Polideportivo de
JAPDEVA, se explica en el Plan Maestro 1379-80 elaborado por
RRI. ‘

Inversiones:

1. Limpieza del sitio y demolicidn

parcial del patio ferroviario uss 210.250
2. Pavimentacidn uss 402.500
3. Edificios etc. uss 155.700
Total uss 768.450
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3.4 Rampa de deslizamiento y taller de reparaciones en
Moin

En el anterior Plan Maestro de 1380, se planteaba La
construccién de un pequefio astillero y muelle para Los
remolcadores en La base del rompeolas norte; sin embargo el
drea planeada para este propdsito fue ocupada por FERTICR,
mediante wun acuerdo entre FERTICA y RECOPE. Como el 4rea norte
de la bodega de FERTICA estarla reservada para La extensidn de
La planta de fertilizantes, hay que buscar un nuevo sitio para
Las facilidades para reparar Llos barcos.

Con estas pequeflas facilidades, Los remolcadores de JAPDEVR nao
tendrdn que ir mds a lLa costa Pacifica para su mantenimiento
reqular, Limpieza y pintura debajo de La Linea de flotacidn.

Si el actual Muelle Bananero es extendido, Lla base del
rompeolas sur deberd ser movida hacia el noroeste; de modo que,
un 4rea adicional puede ser recuperada en este sitio, La cual
podria ser reservada para estos propdsitos. Los materiales que
sean dragados, en el caso de extender el Muelle Bananero, serdn
un excelente material para relleno.

Una profundidad de 4.0 m referido al N.M.M., en La parte mas
baja de La rampa de varado,’serd suficiente, tanto para Los
remolcadores, como para Los barcos pesqueras de la zona.

La rampa de geslizamiento debe poseer una capacidad de carga de
aproximadamente 300 t a efectos de posibilitar La evacuacidn de
Los remolcadores portuarios sin problemas mayores del agua. La
rampa misma est4 compuesta por das vigas de hormigdn armado
ordenadaos en forma paralela y extremamente resistentes,
montados sobre dos pilotes de acen) previamente hincados. Para
ello han de .nincarse previame'.e Los dos pileotes de acero,
ajustandolos de manera exacta. Lu- Jo, un buzo ha de quemar Las
partes superiores de estos exacta z=nte en Las alturas indicadas
para luego montar sobre estaosy las vigas de hormigdn armado
prefabricadas. R continuacidn han de equiparse Llas wvigaes con
fuertes rieles para grdas sobre Llas cuales ha de traficar un
carro destizador tirado por un quinche. (QOetalles respecto a
esto pueden chservarse en el siquiente grafico.
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La ventaja de esta construccidn consiste en el hecho de poder
prescindir practicamente de un depdsito artificial de agua para
Llas Labores a efectuarse por debajo del nivel det mar. La
instalacién de deslizamiento solo sera equipada con un taller
mecanico simple. En el caso de reparaciones en piezas pesadas
de embarcaciones, estas pueden ser montadas, respectivamente
desmontadas mediante La grua movil de JRPOEVA.

Las siguientes inversiones son validas, GOnicamente si se

extiende el Muelle Bananero:

miles de USS

1. Pilotes de acero 265
2. Vigas de hormigdn armado con rieles 185
3. Trabajo de dragado 25
4. Guinche 10
5. Losa de hormigdn 120
6. Taller de reparaciones 30
7. Carro deslizador 10
Total 705
3.5 Terminal para pescadores R

Debido a que la actividad pesquera en Limdn no es muy grande,
que solo pequenos botes con motor fuera de borda son Los que se
dedican a esta actividad es que no existe una terminal pesquera
en La Costa Atlantica; sin embargo existen trés sitios en Llos
que regularmente los pescadores LLegan, como Lo saon, el estero
de Cieneguita, La boca del rio Moin y Lla bahia de Portete.
Normalmente Los botes Llegan hasta La playa y ahi descargan el
producto, o realizan Labores de mantenimiento. La mayoria de
Los botes wutilizados para Lla pesca con canoas Llargas de
madera,pero también existen otros de fibra de wvidrio y
aluminio.

En Limdn solo 3 o 4 botes son del tipo con motaor estacionario,
Los cuales utilizan un pequefio muelle ubicado en Lla base del
muelle Metalico o en el muelle Nacional, estos botes mayores
son sacados del agua mediante wuna grua para realizar Los
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Labores de mantenimiento y es frecuente wver en el extremo
sureste de La Terminal de Contenedores a personas realizando
estas labores.

Oe manera que si se construye La rampa de deslizamiento o
reparaciones en Moin, estas embarcaciones podriean ir a ese
sitio para sus lLabores de mantenimiento.

Una terminal pesquera con varios muelles, y otras facilidades,
solo tiene sentido si existen planes para establecer una flota
pesquera mayor a Lla existente y con embarcaciones también
mayores, las cuales originarian wuna cantidad adicional de
producto que podria ser vendido en la region central del pais.

Por tanto en base a Lo anterior se puede decir que como no se
necesita una terminal pesquera grande, o sea se recomienda La
contruccidn de wun pequefio muelle pesquera contiguo a La rampa
de deslizamiento. Este muelle estaria bien protegido del

oleaje, tendris una longitud de 30 m aproximadamente,
construido con pilotes de concreto y una superficiz de madera,
con una profundidad de 4 referido al N.M.M., La cual es

suficiente para estos barcas pesqueros.

EL costo de este pequefio muelle pesquera se estima en USS
100.000.

Una sequnda alternativa para el Muelle Pesquero se encuentra en
el interior del Rio Moin. Esto posee La ventaja que su
construccidn puede Lllevarse a cabo de forma completamente
independiente de Las obras ejecutadas en el puerto de Moin. EL
acceso al atracadero para pesqueros puede Ltograrse actualmente
par la desembocadura existente actualmemte del Rig Moin, vy
culminada Lla ampliacidn portuaria por medio de Lla nueva
desembocadura (eventualmente en Llas cercanias de "Plywood").
Una wulterior wventaja de esta alternativa consiste en La
ubicacidn relativamente protegida del atracadero y en La
ausencia de una mutua obstaculizacién entre Las embarcaciones
ultramarinas y Los pesqueros en el uso de Las instalaciones
portuarias. EL nuevo atracadero para los pesqueros deberia
ubicarse a wuna altura desde la desembocadura permitiéndo su
conservacidn también Lluego de ultferiores ampliaciones del
puerto de Moin.

A pesar de estas ventajas recomendamos La primera solucidn, Lo
que permite a pesqueros industriales la utilizacidn de estas
instalaciones. Rdemds constituye un incentivo para el
desarrollo de una flota pesquera nacional en el Atlantico.
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La sequnda propuesta nunca permite que pesqueros més grandes
entren al rio por La existencia del puente.

3.6 Proteccian contra Lla corrosidn de Llos pilotes del
muelle petrolero y muelles bananeros :

La cantidad de corrosion de las estructuras de acero depende
principalmente de Las condiciones alrededor de Laos mismos.

Bajo condiciones tropicales como en Moin, con una alta humedad
y un alto contenido salino del agua, La razon de corrosion de
La estructura es de por Lo menos 0,14 mm por affo, segun Lo
manifestado por lLa compafila HOESCH STRHL A.G. y esta razdn de
corrosidn es casi La misma sobre y debajo del nivel del mar.

La actual estructura de lLos muelles de Moin estd protegida por
un sistema de proteccidn catddica desde su construcciaon. Perao
este método protege solo La parte dentro del agua. Sobre el
nivel del agua Los pilotes estan protegidos por una base de
zinc y una pintura asfaltica.

Una inspeccién de Los pilotes mostrd claramente que no existe
una corrosién en Lla estructura sobre el nivel de agua.
Solamente en pequeflas partes con pintura dafiada se encuentra
corrosidn.

Normalmente el acero obtiene una muy buena proteccidn si esta
cubierto por concreto, como Lo es el caso del acero de
refuerzo, pero en el caso de Los pilotes no es recomendable el
cubrirlos con concreto debido a Las siguintes razones:

1. La cubierta de concreto solo trabajara si el cemento es
aplicado directamente a La superficie del acero, 0 Sead Los
pilotes tienen  que ser sanblasteados para eliminar
completamente La pintura de Los pilotes, sobre todo La base
de zinc, La cual es muy dificil de quitar.

2. Bajo Lla loza del muelle es muy dificil por no decir
imposible el realizar un trabajo de manera correcta.

3. Como el 4rea de Moin estd también afectado por Los
terremotos, y el efecto de Los mismos es absorvido por LOS
pilotes, con el primer temblor es muy probable que el
concreto aplticado se reviente por Lo poco eldstico que es.
Asi con la alta humedad del ambiente, se tiene que Las
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reventaduras facilitarafl el 1inicio de La corrosidn de Los
pilotes, Lla cual no se observard hasta que vya halla
alcanzado grandes magnitudes.

Por tanto Llas recomendaciones para el mantenimiento de Los
pilotes del muetle de Moin son:

1. Bajo el nivel del agua: Inspeccidn reqular de Los 4nodos e
intercambio de Llos que ya alcanzaron su vida dtil. NBnodos
que no muestren desgaste, es porque no estadn trabajando; por
Lo gque su conexidn con el pilote debe de ser inspeccionada.

2. Sobre el nivel del agua las pocas partes que ya muestran
puntos de corrosién, tienen que ser Limpiadas por medio de
chorro de arena o algo similar y pintadas de nuevo de La
manerda adecuada o sea con su base de zinc y un acabado de
pintura asféltica.

3.7 Restablecimiento del Tablestacado

Tal como ha sido demostrado, La parte superior del tablestacado
de acero se encuentra en un estado completamente destrozadao
debido a Lla corrosidn. La solucidén mds simple para remediar
este estado consiste en quebrar el cabezal de hormigdn armado
existente y en Lla quema de las tablestacas en una altura de
aproximadamente un metro por encima de N.M.M. conservando solo
La parte sana del tablestacado. Sobre el tablestacado asi
acortado deberd montarse un nuevo cabezal de hormigén armado.
Eventuales sujeciones retrdagradas del tablestacado podrdn ser
conectadas al nuevo y elevado cabezal de hormigén armado. EL
cabezal de hormigdn armado obtiene asi un corte transversal de
40 x 200 cm. Por metro corriente ha de calcularse con un coste
de US$ 300. Esto incluye Los gastas para La demolicion del
antiguo cabezal. EL Llargo total del tablestacado es de
aproximadamente 400 m, con Lo cual han de incurrirse gastos de
aproximadamente US$ 120.000 para su saneamiento total.

3.8 Oesmantelamiento del Muelle Metdlico

En el cap. I ya se ha indicado Lla necesidad del desmontaje
total del Muelle Metdlico ya que no existe una posibilidad para
un  saneamiento razonable. DOurante el desmontaje de esta
instalacidn es imprescindible que se alejen todos Los pilotes
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de hierro fundido de forma completa, es decir que también deben
quitar aquellas partes ubicadas en Lla suela y el fondo del
puerto a efectos de evitar obstaculos submarinos durante
futuros dragados destinados a aprofundizar y ampliar La darsena
de maniobras delante del Muelle Alemén. Los pilotes de hierro
fundido fueron atornillados en el fondo del mar a 1inicios del
presente siglo ya que hierro fundido no se podia hincar debido
a su bronquedad. Como Los pilotes audn disponen de su corte
transversal original, el destornillartos no deberia plantear
demasiados problemas si a la wvez se apoya dicha operacidn
mediante La aplicacidn del lavado por arrastre.

AL determinar los gastos se partio de La base que La chatarra
generada por el desmantelamiento ha de contribuir a La
cobertura de Llos costos incurridos con esta maniobra. Gracias
al buen precio actual obtenible para chatarra de acero deberia
comenzarse con el desmantelamiento del Muelle Lo antes posible.
Los gastos para el desmantelamientc se elevan a aproximadamente
US$ 134.000 siempre y cuando se recauden unos US$ 217.000 en la
venta de La chatarra originada en la operacidn.

3.9 Bodegas, Almacenes y Patias

3.9.1 Bodegas y Almacenes

EL area de bodegas y almacenes actualmente disponible en Puerto
Limdn no requiere ser incrementada en el futuro.

En caso de que Lla bodega en La terminal de contenedores sea
removida, este 4drea serd recuperada mediante cancelacidn del
contrato con MUEBLESOL. Cabe mencionar que La remocidn de Lla
bodega no podrd iniciarse antes de lLa reubicacidn de MUEBLESOL
en otras instalaciones de tipo Zona Franca que recomienda el
Consultor.

Mds que La necesidad espacio fisico es importante que La
Administracidn Portuaria redefina su politica en cuanto a
almacenamiento. En afios anteriores JAPDEVA considerd el puerto
como un punta de transferiencia de carga entre el transporte
maritimo y terrestre con el objetivo de Lograr un flujo de La
mercaderla Lo mds expedito posible. Esto por La mala
experiencia obtenida antes de 1981 cuando la permanencia de La
carga en Llas bodegas del puerto sobrepasd un mes en promedio.
Otro factor ha sido Las Limitaciones de extensidn y espacio que
se tienen en Pto Limdn.
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Hay indicaciones que JAPDEVA estd pensando aceptar mercaderia
para elmacenar a largo plazo. EL Consultor quiere advertir que
una politica de este tipo rdpidamente puede Llevar a una
congestidn de Llas bodegas. La excepcidn ortogada a un usuario
no puede ser negado a otro segun Los Lleyes. Tambien hay que
considerar que el servicio de almacenamiento es un servicio
complementaric del puerto para un mejor trdnsito de La carga,
pero no es una actividad rentable.

EL Consultor recomienda que JAPDEVA mantenga la filosofia de un
puerto con almacenamiento de transito con una permanencia corta
de Lla carga en el 4rea portuaria. Los beneficiocs de esa
politica son obvios:

0 menos inversiones en bodegas
0 mayor utilizacion de las bodegas actuales

0 menor riesgo de que la mercancia sea daffada en el recinto
portuario

0 posibilidad de dedicar Llas dreas disponibles a actividades
mds rentables

0 menores en mantenimiento y personal.

Fuera del recinto portuario tanto en Limdn como en San José hay
suficiente capacidad de almacenamients en caso desea requerido.

La capacidad de las bodegas actuales podrid incrementarse con
el uso de estantes vy paletas portuarias especialemente para
carga que viene en partidas pequeffas y de poco peso. Rdemas de
esto es notorio que debe aumentarse el contral sobre el uso
racional y adecuado de Llas areas disponibles para el
almacenamiento de La carga.

3:9 72 Patios

Los patios son las areas de almacenamiento descubierto. Patios
no requieren supraestructuras. Patios deben ser areas
compactadas y pavimentadas con suficiente capacidad para
soportar Las cargas estdticas requeridas.

Consorcio PLANCO/LANOWEHR/SELLHORN
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Los patios de Limdn/Moln sirven al trdfico de contenedores de
los sistemas ROLL-ON/ROLL-OFF (RORO) y LOAO-ON/LOAD-OFF (LOLO)
automoviles y maquinaria pesada,en pocas ocasiones sirven para
el almacenamiento de cargas pesadas o de gran volumen.

La politica recomendada debe tener aqui La misma aplicacidn, o
sea que los patios o areas de almacenamiento al descubierto del
puerto deben ser consideradas ¢nicamente como zonas para un
almacenamiento transitorio de la carga.

Para el sistema RORO se requiere un espacio de 4000 metros
cuadrados para La preestiba de furgones/contenedores de
exportacion, como fué recomendado, y para La operacidn de
descarga y carguio. Esta espacio debe de ser prooveido cerca de
La rampa de RORO, permitiendo asi wun flujo de operacidn
continuo y sin interrupciones por otros traficos del puerto.

EL sistema LOLO requerird las siguientes areas de
almacenamiento para contendedores de carga general:

RAfio Hectdreas de patio
13990 2.3
19953 3.0
2000 3.7

Esto bajo Las siquientes condiciones:

o La compafila naviera SERLAND mantiene su sistema operativo
con chassis propios y despacho directo;

o Llos contenedores serdn almacenados en dos <capas de
apilamiento;

o el promedio de tiempo que Llos contenedores de despacho
indirecto permanece 5 <(cinco) dias en el puerto y los del
despacho directo un dia;

o el margen de seguridad de que habrd ocasionalmente wuna
acumulacion de buques y contenedores fue asumido en S0%.

En caso que todos Los contenedores serdn despachados en forma
indirecta el espacio para Los patios deberia ser mds grandes.
EL Consultor no considera realista esta situacidn por La
politica de SERLAND. Serd interesante conocer La necesidad en
ese Caso:
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Affo Hectdreas de patios
19350 3.7
1995 4.7
2000 6.0

Como puede observarse en ambos casos el espacio actual en Limdn
no es suficiente.

Serd necesario remover La bodega de La Terminal de Contenedores
en Limdn en 1330 y Lla transferencia de una parte de
contenedores a Moln al puesto nuevo que recomienda el
Consultor.

Para Llos contenedores de banano no serd necesario proveer
patios adicionales en Moin, si Llas comapafias bananeras
mantienen su sistema operativo actual.

Sin embargo, si el sistema es cambiado en el futuro Llas
necesidades deberdn ser consideradas en Lla planificacién del
puerto de Moin. R continuacidn Las necesidades de patios en
Moin para contenedores de banano:

Afo despacho directo despacho indirecto
Hectdreas patios Hectéreas de patios
caso A caso B caso A caso B
1830 1.4 1.4 3.6 3.6
1935 1.5 2.8 3.7 S i [
2000 1.6 32 4.0 8.0

El despacho directo fue considerado con un almacenamiento de
una capa de apilamiento y un dia de permanencia en el puerto
por contenedor. EL despacho indirecto asume un apilamiento de
dos capas y S dias de permanencia en el puerto por contenedor
en promedio.
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3.10 Freight Statiaons

La instalacidn de un centro de consolidacidn y desconsolidacidn
(Freight Station) para contenedores LCL no es recomendable. Las
bodegas actuales y Los depésitos privados de Las compafiias
navieras fuera del vrecinto portuario tienen suficiente
capacidad para satisfacer La demanda de dichos servicios.

3511 Zona Franca y RAseguramiento de Superficies para el
Futuro

En el puerto de Limdn, las areas disponibles para actividades
industriales (zona franca) so muy Limitadas. Se recomienda
restringir su ocupacidn a inddstrias con baja necesidad de
espacio por persona empleada y con alto wvalor agregado. 5Son
particularmente empresas que exportan via naves Ro-Ro a Los
Estados Unidos.

Mayores d4reas para una Zona Franca son disponibles en el puerto
de Moln (ver Plano en el RAnexo). Estas d4reas han de mantenerse
libres de todo tipo de edificaciones u otro aprovechamiento a
efectos de no obstacutizar wuna futura ampliacidn portuaria.
Todo el sector entre La refineria en el oeste, La nueva calle
pavimentada hacia el puerto de Moin en el este y La playa Moin
en el norte asi como el 4drea perteneciente al resto de La
lengua de tierra entre “Plywood" y La actual boca del Rio Moin,
deberia ser declarada "Area de Ampliacién Portuaria" y ser
protegida en consecuencia. RAqul se contaria con una superficie
suficientemente amplia para la instalacidn de una Zona Franca
en La cual se podrian domiciliar aquellas empresas que deseen
aprovechar Las ventajas del trabajo de mercancias excentas de
impuestos y derechos de importacidn y exportacidn durante La
permanencia en esta zona. La cercania inmediata al puerto es
una ineludible ventaja para este tipo de empresas.

Consorcio PLANCO/LANOWEHR/SELLHORN
Rep. Fed. de Alemania 1983



Estucio de Factivcitigad - Inversiones Hdicionales en el

Puerto LINON/MOIN (fos5ta R1C3) : vIi-1
L% [ EVRALURCION ECOMOMICR, FINANCIERR Y SOCIAL

1. EVRLURCION ECONOMICAR (Escenaric Medio}

1.1 Introduccicsn

o S T | Contenido

La evaluacion econdmica trate de Las posibles inversiones
presentadas tecnicamente en el capitulo V:
(1) Inversiones para RECOPE

(1.1) Inversiones para mejorar Los rendimientos en el
Muelle PetrolLerao

{1.2) Nuevo muetle para RECOPE a La par del rompeolas sur
(1.3) 'Faciligsces para tanqueros Lejos de La costa

(1.3.1) Monoboya
(1.3.2) Torre tripoidal

(2) Nuevo muelle para naves portacaontenedores en Moin
(2:1) sin monoboya
(2.2) con monooboya
(3) Nuevo muetle para naves de pasajeros en Limdn
(4) Nuevo muelle para naves de granel sdlido en Maln
(5) Nuevas facitigaces para cargueros convencionales en Limén
(6) Nuevas facilicaedes para naves Ro-Ro en Limdn

(7) Rampa de deslizamiento y talier de reparaciones en Moln
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En el capitulo 2 se presentardn estudios de sensibilidad
(diferentes proyecciones ae trdfico, alto grado de
contenerizacidn de banano, menor mejora en los rendimientos can
La construccidon del nuevo muelle para naves portecontenedores).

Los capitulos 3, 4 y 5 presentan La evaluacidn financiera para
el pals, aspsctos de divisas, y La evaluacidn social.

EL capltulo 6 resume Las inversicnes recomendadas, VY el
capitulo 7 muestra el plano de gastos y ingresas.

1.1.2 Metodologla

Beneficios

Los principates beneficios de Las inversiones propuestas (con
excepcion de Las facilidades para reparar Los remolcadores) san
regucciones en el tiempo y el costo de servicio de Los barcos.

Sin Las inversiones el costo de espera se aumentard affo por
afio. Este incremento en el costo conllevard un aumento en el
costo de transporte maritimo, costo que paga el pais para sus
importaciones y exportaciones. EL Consultor.considera probable
que el aumento en Los fletes no serd menor de que el aumento en
el costo de espera de lLas naves.

{
Por Lo tanto, al evitar tal incremento en el costo de espera,
el pals puede evitar un incremento en el costo cel transporte
maritimo de igual al incremento evitado del costoc de espera.
Sin empargo, el MOPT considera mds seguro asumir que soto un
75% de la reduccidn en el costo de espera sera el peneficio at
pals. Los cdlculos abajo-asumen este 75%.

Criterios de evaluacidn

Los criterios de evaluacidn son

o el valor presente descontado (= et wvalor agregado y
descontado de todos Los costos y beneficios del proyecto)

0 Lla tasa interna de retorno (TIR) (= La tasa ge desconta con
la cual el valor presente es de 0)
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o0 el periodo pay-back (= el perlodo necesarioc para recuperar
el deficit de Los primeros afios, 1incluyendo La tasa ae
interés).

Tasa de desconto

La tasa de desconio es de 12%.

Periodo de célculo

EL perlocdo de calculo es geperalmente de 20 aMos. Si la vida
dtitl de las instalaciones es mayor de 20 affos, incluimos el
vator restante como ingreso en el ultimo affo.

Proyeccion de Los beneficios después cel affo 2000

Los beneficios hasta el affo 2000 son dasados en La proyeccidn
dge tréfico y Las simulaciaones del tiempo de espera. Para Llos
beneficios en affos posteriores asumimos generalmente una
continuacidn de Las tencencias proyectadas.

1.2 racilidades para RECOPE

La evaluacidén considera inicialmente Las posibles 1inversianss
para mejorar Los rendimientos oe RECOPE continuando utilizar et
Muelle Petrotero (nueva tuberla). Como segunda alternativa
evaluamos La construccion de un nuevo puesto de atraque para
RECOPE a la par del rompeolas sur. La tercera alternativa es L3
construccidn de nuevas facilidades para tanqueros lejos de Lla
costa (en forma de monoboya o de torre tripoidal, con o sin
facilidades para L.P.G.).

1.2.1 Inversiones para mejorar Los rendimientos de RECOPE
en el Muelle Petrolerag

RECOFE considera factible alcanzar mejoras en Los rendimientas
si se 1instala nuevas tuberias para gasolina, diesel y cruao.
Conforme a las informaciones de RECOPE el Consultor estima que
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los rendimientos en Lla descarga de Los productos Liquidos de
RECOPE aumentardn a un nivel de aproximadamente 1000 toneladas
por hora.

Inversion

La inversion estimada es de:
Uss 1.65 milLlones

Mantenimiento

EL costo de mantenimiento estimamos en
Uss$ 16500

por affo (1% del valor de La inversioén).

Beneficios

Los beneficios son el resultado de una reduccidn de Los tiempos
de servicio. Asl se reducirian Los tiempos y Los costos de
espera. EL modelo de simulacién Llega al siguiente ahorro en el
costo de espera (en comparacion con el pscenario de "mejoras en
Los rendimientos sin inversignes”):

A0 1990, s usmrsssonmonsesmme e uss 158 mil
RHD 1985...:ivcssisvaaennansss uss 314 mil
A0 2000 4 a0 cinin = s wiminie 2= miainin 55 s uss 470 mil

Como fue explicado, asumimos que un 75% de esta reduccién serad
el beneficio para el pals.

valor presente de Los costos y beneficios

Asumiendo wuna vida Otil de 20 affos y una tasa de desconto de-
12% al aMo, el valor presente es de US3 1.227 millones. Por Lo
tanto esta inversian es economicamente beneficioso.

Tasa interna de retorno (TIR)

La tasa interna de retorno es de un 19.4%, mds que suficiente
en comparacion con lLa tasa de desconto de un 12%.

Consorcio PLANCO/LANDWEHR/SELLHORN
Rep. Fed. de Alemania : 1989



Estudio de Factinitidad - lnversiones Rdicionales en el
Puerto LIMON/MOIN (Costa Rica)

<

bt
]

wn

1. 2.2 Nuevo muelle a La par del rompeolas sur

Un nuevo puesto de atraque a Lla par del rompealas sur para Las
naves de RECOPE puede liberar totalmente el Muelle Petrolero ge
L0s tanqueros y gaseros. EL Mueite Petrolero, en esta situacian
sirve como puesto regular para las naves de granel sdlida, vy
Como puesto auxiliar para Las naves ds pasajeros y Llas navas
Ro-Ro. ARAdicionalmente es posible su utilizacidn cemo puesto
auxiliar para las naves bananeras convencionales.

Inversidn

La inversidn para el nuevo puesto es de US$ 7.334 millones. Gi
la construccidn esta necho simultdneamente con tal de un nuevo
muelle para naves portacontenedores, La inversidén adicionat
para el puesto petrolero seria menor (USS 6.884 millones) 3
Causa de un costo reducico del dragado.

Agregamos el costo de Llas investigaciones higradticas (USS
430000).

Mantenimiento

EL costo anual de mantenimiento es estimado a un 1% del valor
de La inversidn, o sea USs 82 mil sin muelle para contenedcres
y US$ 6S mil con muelle para contenedores.

Beneficios

- - -

Los peneficins de esta solucidn serian

0 reduccidn en el costo dge espera para Llas otras naves,
particularmente para Las naves utilizandg el Muelle
Petrolero,

0 posibilidad de utilizar el Muelle Petrolero para La
importacion de cereales via Moin,

0 ninguna necesidad de hacer inversiones para tuberia
adicional en el Muelle Petrolero (ver capltulo anterior).

La reguccidn del _costo del tiemno de espera es calculado con el
modelo de simulacion como sigue:
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Puerto LIMOM/MOIN (Costa Rica) VI-§
4 e USS 366 mil
BUG VI 2% o 95 8 5eis & 5 5 5000 8 8 2 Raned Ust 439 mil
B 18988 u56 65 5 0@E 55 msuis o o v e Uss$ 577 mit
Affo 2000.,........ S § 5 § G & @ 5 I USs 794 mil

Asumimos Los beneficios para el pals con wun 75% de estos
valores.

La posibitidad de wutilizar el Muelle Petrolero para La
importacidn de cereales vila Moln crea beneficios Las cuales son
estimados en el Anexo 7. S1 evaluamos en este caso también el
beneficio con respecto al tiempo de espera con un 75% del valor
real, Los beneficios serlan:

O VI . . oamm s o s winim s & 4 svuian & ¥ widha US$ - 250 mil
BNG V883 .« s v = Sois 55 3 sises 8 5 &5 US$ + 4B5 milt
AMO 1994 . ... iiienerinnennnnns USs + 436 mil
BRE 1985 .« e v e s sremw s = 0 sseiaa o o e USs + 527 mitl
Fﬁo SO0 ;4 srwm g s w s 8 5 § wiaveis & ¥ S0 USs + 684 mil

EL tercer beneficio es el ahorro en inversiones para tuberia
adicional en el Muelle Petrolero (US$ 1.65 millones en el afio
1930).

EL total de Llos costos y beneficios calculamos como sigue:
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Cuadro V1I-1

esumen de los costos y beneficios de un nuevo puesto
petrolerc a La par del rompealas sur (miles de USS)

Afo Costos Beneficios
1283 450% 0
1580 3430%% (2330)%%%%x 1650%% %%
1581 ; 2926%% 0
1952 1630 %%« 0
1993 0 626
1934 0 8391
1935 0 960
2000 : 0 1280

* Invectlgac1onnc hidraulicas

¥4 Puesto petrolero

¥%¥%¥ Puesto petrolero (resto) y inversidn adicional para el
terminal de ceceales (en comparacidn con Caldera)

*%#% inversion evitaca para nueva tuperla de RECOPE

*¥#¥¥51 se construye simulténeamente un nuevo muelle para
naves portacontenedaores

EL valor presente para 20 afias (ver anexo 21) es de US$S 0.3828
millones (construccidn independiente del nuevo muelle) y de US3
1.768 mitlones, si es construido simulténeamente can un nuevo
muelle para portacontenedores.

Tasa interna de retorno (TIR)

La tasa interna ce retorno es de wun 13.9% (construccidn
independiente del nuevo muelle) y de un 16.2%, 51 es construido
simulténeamente con un nuevec muelle para portacontenedores.

Perliodo pay-back

EL periodo pay-back es de 18.9 affos (construccidn independiente
del nuevo mueelle) y de 15.2 affos, s1 es construido
simultédneamente con un nuevo muelle para portacontenedores.
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12 3 Facilidades para tanqueros lejos de Lla costa

1.2 .37 Monoboya

Inversidn

EL costo de inversidn de una monoboya sin L.P.G. es estimado en
USS 6.3 millones (cap.V). Rgregando el costo del equipo de
sequridad contra polucion de unos US$ 60000, el costo total es
de USS$ 8.36 millaones.

Una monoooya con L.P.G. se eleva a un costo adicional de USS
2.8 millones. Asl el costo total seria de US$ 11.16 millones.

Mantenimiento
EL costo de mantenimiento de ta monoboya, incluyendo La tuberia
es de US$ 458 mil anualmente.

Beneficios

Los principales beneficios son:

a) Reduccidn del serio problema de seguridad en et puerto de
Moin. EL problema continta parcialmente por La continuacidn
¢e importacion de LPG via muelle petrolero, si no se
construye la monoboya para L.P.G. también.

b) Posibilidad para RECOPE de utilizar el muelle petrolerc como
reserva en caso de mantenimienta de La monoboya (con
Limitaciones para et tamafio de Los barcos)

) Posibilidad para RECOPE de emplear naves mds grandes con
fletes menores. Asumiendo una reguccidn del orden de 0.5
US-$ por tonetaca (para el petroleo crudo, Lo cual es de un
80% de La importacidn total), resulta un valor anual de USS
390 mit en el afo 1830, con crecimiento anual de 3.8%.

De acuerda con Lla informacion de RECOPE seria necesario
ampliar La capacicad de almacenamiento. EL «costo de esta
ampliacién por 40000 toneladas de capacidad adicional seria
ge US$ 4 millones. Una reserva adicional de 50% de este
volumen (20000 toneladas) tiene wun wvalor de US$ 2.4
millones. EL costo de financiamento de esta reserva (tasa de
interés: 12%) es de US3? 0.29 millones anualmente.
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d)

e)

f)

g)

h)

Estas cifras confirman L(a opinidn de representantes de
RECOPE que «con las condicicnes actuales no seria econémico
ampliar la capacidad de Llos tanques para poder utilizar
naves mas grardes.

Por Lo tanto no incluimos un beneficio por la reduccidn de
los fletes del transporte maritimo.

Eliminacidén de Lla necesidad para RECOPE de utilizar
remolcadores para lLas maniobras nduticas. Evaluado al costao
de alquiler, dos remolcadores tienen wun costo anual de
aprox. 730 mil US-%. No es de importancia para La evaluacioan
econémica si Los remolcadores son propiedad de JARPODEVA o
alquilados por RECOPE. Sin embargo, un remolcador de JRPDEVA
es utilizado para otras naves tambieén (en cuanto el primer
remolcador e RECOPE sirve prdcticamente solo para RECOPE).
Por esta razdn reducimos el valor de ahorro a 355 mil US-%
{un remolcador).

EL Consultor fue informado que JAPOEVA pretende comprar un
nuevo remolcador. EL Consultor no tiene informacidn sobre et
costo de este nuevs remolcader. Sin embargo, en base de
informaciones generales estimamos de que el costo econdmico
del remolcadcr alquilado no serda muy diferente de un
remolcador cocmprado.

Posibilidad para RECOPE de venta de bunker a otras naves,
utilizando ogirectamente La nueva boya (sin cuantificacion)

reduccidn del costo de dragado por 100000 US-3 anuales.

Eliminacidn del riesgo, para RECOPE, de no poder utilizar su
propio muells por causa del oleaje. Con base a informaciones
obtenidas en RECOPE, este costo fue casi 70 mil US-§ en el
affo 1887. ARsumimos que este wvalaor crecerd en el futuro
paralelamente al volumen de trdfico. Con una monoboya ocurre
muy raramente que Las naves de RECOPE no puedan amarrar vy
descargar sin perder tiempo.

Reduccidn del <costo de espera para otros naves. Esta
reduccion es La misma como en el caso de un nuevo muelle
para naves de RECOPE a La par del rompeolas sur. CAlculos de
simulacién muestran que el costo pradcticamente no varia
entre Los casos de La monoboya con o sin L.P.G.
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Estudio ce Factipilidad - Inversiones Adicionales en el
Puerto LIMCON/MOIN (Costa Rica) VIi-10

i)

j)

Por Lo tanto la reduccidn del costo del tiempo de espera con
La monopoya es de:

BHS B0 s o o mrereis o = w0 miow @ § % wisw o USs 366 miles
B0 TIHZ s v 2 5 mieire o b dral 5 s e o US3 439 miles
Ao 1995........... ceseanae....US3 577 miles
A0 2000. ... i iineeennennnn ...US% 7394 miles

Rsumimos las beneficios para el pals con 75% de estos
valores.

Posibilidad de utitizar el Muelle Petrolero para La
importacidn de cereales via M™Moin. Esta posibiltidad crea
beneficios Llas cuales son estimados en el Apexo 7. Si
evaluamos en este caso también el beneficio con respecto al
tiempo de espera con un 75% del. vator real, Los beneficios
serian:

B0 N992 s ss aviom s s gona s & wheh o 8 US3 - 250 mil
RO 1993. .. i e Uss + 485 mil
R0 1834........cuu... 5 s S 6 USs + 436 mil
Alg 1998 . wie o o 5w 02 8 vk £ & D § 3 US% + 527 mil
A0 2000 wec s mnsazs smesssnmsd s USsS + B84 mil

No necesidad de hacer inversiocnes para tuberia adicional en
el Muelle Petrolero

EL ahorro en inversiones para tuberia adicional en el Muelle
Petrotero es de US3 1.55 millones en et affo 19930.

Resumen

El

vator presente es de USS 1.196 millones.

Tasa interna de retorno (TIR)

La

tasa interna de retorno s de un 14.5%.
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Estudilo de Factibitidse - Inversinnes Adicilonales =n el
Puerto LIMOMIMOIN (TZosta Rica) VI-11

Periodo pay-back

El periocoo pay-back es de 16.6 affos.

Cuadro VI-3
Costos y Beneficios de una Monoboya para RECOPE
en miles de US$

Total
Benef .

Costo B e n e f i c i o s
Remol- Ora- Costo Imp. Invers. Espera
Invers. Manten. cad. gado Espera Cereal tuberia RECOPE
450 0 0 0 0 0 0 G
7350 0 0 0 0 0 1650 0
550 458 365 100 301 0 0 81
0 458 365 100 329 =250 0 84
0 458 385 100 361 465 0 83
0 458 365 100 335 436 0 91
0 458 385 100 433 527 0 34
0 458 365 100 452 555 0 38
0 458 365 160 432 565 0 102
0 458 385 100 524 616 0 106
0 458 365 100 559 649 0 110
0 458 365 100 586 684 0 114
1.2.3.2 Torre tripoidal

Una torre tripoidal tiene un costo de inversion m2nor deil costo
de una mongboya. tos beneficios son los mismos. Por Lo tanto,
si Las conaiciones naturates permiten La instalacidn de tLa
torre tripoidal, @as mds econdmico. La decisidn depende de Los
resultados de Las investigaciones hiaradiicas propuestas por ai
Consultor.

ElL costo de inversion de La torre tripoidal es de US$ 6.56
millones incluyendo el equipo de segurigad contra polucidn (sin
L.P.G.). Incluyencdo una tornamesda, el costo de inversidn seria
de US3 7.66 miltan=s.
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Estudio de Factipilidad - Inversiones Adicionales en el
Puerto LIMONIMOIN (Costa Rica) Vi-12

EL costo de mantenimiento es también menor que el de la
monoooya (US3 290 miL anualmente sin tornamesa, y US$ 358 mil
con tornamesa).

valtor presente de Los costos y beneficios

EL vailor presente de La torre (tripoidal es de USs 2.364
millones.

Tasa interna de retorno (TIR)

La tasa interna de retorno es de un 17.3%.

Perlodo pay-back

EL perlodo pay-back es de 13.6 affos.

1.3 Nuevo muelle para naves portacontenedores en Moln

EL nuevo muelle para naves portacontenedores seria un puesto
adicional para Las naves portacontenedores de carga general, y
‘para Las naves portacontenedores de banano. En ampos (Cas0s La
funcion del nuevo puesto serd restringida a naves con despacho
directo. Por Lo tanto, el nuevo puesto no incluye una grda de
puerto, straddle carriers y taller mecdnico. La drea de apoyo
serd Limitada. Sin embargo, ofrece Lla paosibilidag de wuna
posterior extensidn y instalacion de una grua.

Las naves con despacho indirecto continuardn su operacidn en la
terminal de contenedores de Limon.

La evaluacidn considera dos alternativas:
o el nuevo puesto de contenedores con La monoboya

o el nuevo puesto de contenedores sin monoboya.
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Estudio de Factiblkidad - Inversiones HAdicionates en el
Puerto LIMON/MOIN (Costa Rica) VI-13

131 Nuevo puesto ae contenedores con monoboya

Costo de inversidn

Et Ccuosto de 1inversion, incluyenco el nueva muelle, 6.5
hectdreas de &rea pavimentada, edificie c¢e administracion, y
equipo, es de US$ 12.045 miltones.

Costo de mantenimiento
EL costo de mantenimiente anual es calculado con un 1% del
valor de Lla inversion o sea de US-% 120 mil.

Beneficios

La evaluacion considera los siguientes beneficios:
8) reduccidn del tiempo de espera y de su costo

b) recuccidn del tiempo de servicic por mayores rendimientos
de Llas operaciones de portacontenedores y naves Ro-Ro, que
seran posibles con una terminal de contenedores en Moin con
mayores 4reas para almacenamiento de los contenedores vy
furgones. Con una transferencia sustancial de Las
gperaciones para Moiln, estas me joras también son factibles
en Limon.

En ambos casos asumimos como beneficio para el pals un 75% del
valor calculado por el modelo de simulacidn.

EL costo__de espera se reduce, en comparacidn con La situacién
de que RECOPE continua wutilizando el {uelle Petrolero (con
tuberla adicional para mejorar Llos rendimientos), como sigue:

(S8 o - S P US$ 1.075 millones
RREO 2000 <« v wrenes s 5 wideve s 4 i 5 5 o USt 2.121 millaones

Rfo 1995....... 5.5 5 S REEE § R mpsee o uss 806 millones
R0 2000......00vvvnunnnn.. «ea «USS 1,991 millones

Consorcio PLANCO/LANOWEHR/SELLHORN
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Estudio de Factipilidad - Inversiones Adicionales en el
Puerto LIMON/MOIN (Costa Rica) VI-14

EL tiempo de servicio se reduce tamoién bastantemente: Debido a
una menor congestidn en Llas 4reas portuarias con el nuevo
muelle para contenedores en Moln habrd wun incremento en Llas
productividaces en la carga y descarga de naves convencionales,
portacontenedores generates y Ro-Ro generales. Sin el nuevo
muelle, el Consorcio espera una gradativa reduccidon de Llos
renaimientos por esta razén. Con el nuevo muelle Los
rendimientos pueden alcanzar niveles aun mayores a Los del affo
1890 (con (as medioas organizativas de mejorar Los rendimientos
realizadas).

Asl se reduce el costo del tiempo de servicio:

B0 F895 . v v v mimia s . ST 1 B US3 1.140 millones
B 2000y o 5 @ srame § = e ¥ & arsiers US$ 1.340 mitlones

75% de estos valores son:

RE VI0Gw 5 s a3 s & w/aibisl @ 5 5% mee uss 855 millones
AR 2000, « -« « cpwrers o o mrornin o 80 ms & US$ 1.005 mitlones

EL total de Llos beneficios (tiempo de espera y tiempo de
servicio), tomando Los 75%, es:

Affio 199S5........... et & B 5 USs 1.661 millones
BHE 2000 ¢ ¢ o wreenes o & o o 4 o @ ....US% 2.536 millones

EL valor presente de un nuevo puesto de contenedores en Moln,
adicionalmente a una monoboya, es de US$ 7.555

Tasa interna de retorno (TIR)

La tasa interna de retorno es de un 19.1%.

Periodo pay-back

EL perlodo pay-back es de 12.7 afos.
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Estudio de Factibilidad - Inversiones Adicionales en el

Puerto LIMON/MOIN {Costs Rica) VI-15
1.3.2 Nuevo puestio de contenedares sin moncbaoya
Costo

EL costo de inversidn y de mantenimiento del nuevo muelle no
cambia: Lla inversion es de USS 12.045 millenes.  Ademas
incluimos el costo de Las investigaciones hidrédulicas (US3 450
mil).

EL costo de mantenimiento anual es de US-§ 120 mil.

Beneficios

La evaluacion considera los siguientes beneficios:
a) reduccioén del tiempo de espera y de su costo

b) reduccién del tiempc ge servicio por mayores repdimientos
de Las operaciones de portacontenedores y naves Ro-Ra, que
seran posibles con una terminal de contensdores en Moln con
mayores dreas para almacenamiento de Los contenedores y
furgones. Con una  transferencia sustancial de Las
operaciones para Moin, estas mejcrss también son factibles
en Limdn.

En ambos casos asumimos como beneficio para el pals un 75% del
valor calculado por el modelo de simulacion.

EL costo de espera se reduce, en comparacidn con Lla situacidn
de que RECOPE continua wutilizando el Muelte Petrolerog (con
tuberis adicional para mejorar Los rengimientos), como sigue:

BEO A88S. cscaineos o 558505 e 50 USS% 1.136 millaones
Ao 2000. ... e i ieeee i LUSE 2.143 millones

Estas cifras son un poce mds atto que Llas del caso “nuevo
muelle de contenedores adicionalmente 3 una monoboya®.
75% de estos valores son:

Bi¥g F995 csnicinsnws s & & § srrense o uss 852 millones
AMO 2000......00 v, Uss 1.6807 milLlones
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Estudio de Factibilidad - Inversiones Rdicionates en el
Puerto LIMON/MOIN (Caosta Rica) VI-156

ElL tiempo de servicio se reduce en La misma proporcidn que en
el caso de un nuevo muelle de contenedores adicionalmente a La
monoboya:

A0 1995 ..cc.cecrconns Tl b 5 & ST US3 1.140 millaones
Ao 2000 . .cu.ccisoosas SETE & B @ SR US$ 1.340 millones

75% de estos valores son:

ARO MO8 cacis s s e v v o ol 85 5 6 0 uss 855 millones
AMD 2000. .. 0ee e e eneennnnnns US3 1.005 millLones

EL total de los beneficios (tiempo de espera y tiempo de
servicio), tomando Los 75%, es:

AND 1395 . ..t ie i it Uss$ 1.707 millones
BND 2000 s v v w svvrare o 5 4 omw o v w soera US$ 2.612 millaones

Valor presente de Los costos y beneficios
EL valor presente de un nuevo puesto de contenedores en Moln,
adicionalmente a una monoboya, es de USS 7.324.

Tasa interna de retorno (TIR)

La tasa interna de retorno es de un 18.6%.

Periodo pay-back

EL periodo pay-back es de 13.0 affos.

1.4 Facilidades para cruceros

La mejor alternativa de instalar un nuevo puesto de atragque
para naves para pasajeros es Lla de desmantelar el Muelle
Metdlico y construir un nuevo muelle. Este nuevo muelle tiene
una disponibilidad de un 75% del afMo. 25% del affo el oleaje no
permite su utilizacidn por Las naves de pasajerecs. La inversidén
es de US$ 2.829 millones.
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Estudio de Factinilidad - Inversioras Acdicionales en el
Puertn LIMON/MGIN (Costa Rica) vIi-17

Una disponipilidad de wun 100% se pueoe alcanzar con una
amptiacidén el rompeolas de Limon en 75 metros. La inversion
adicional seria aoe US$ 3.406 millcnes.

La evaluacidn consicera ambas posibilidades. En esta evaluacidn
no asumimus un crecimiento del wvolumen dz trafico de naves
cruceros despues del afio 2000,

G [ A Nuevo muelle sin extender el rompeolas

Inversidn

La inversidn es de US$ 2.823 millones.

Mantenimiento

Calculamos =L costo de mantenimientoc con USY 28 mil al afio.

Beneficios

EL bveneficio de un nuevo puesto para naves de pasajeros es el
vator de ls reguccidn gel tiempo de =2sperez para Las otras
naves. EL modelo de simulacidn calcula Los siguientes valores:

Cuadro VI-4
Reguccion del costo del tiempo de espera para Las naves en
€350 de construccion de un nuevo muelle para naves de pasajeraos

en mites de US3 (sin ampliacidén del rompeolas)

Afo valor de La beneficio para
reduccién del el pals
tiempo de espera (75%)

1830 a5 71

1995 122 92

2000 431 338

- P - = e = S . = e e e = e e e A e = e e e = = e e e e e e -

Consorcio PLANCO/LANDWEHRISELLHORN o i
Rep. Fed. de Alemania 1988



Estudio de Factioilidad - Inversiones Adicionales en el
Puerto LIMON/MOIN (Costa Rica) VI-18

vValor presente de los costos y beneficios

EL valor presente es de - US3 1.143 millones.

Tasa interna de retorno (TIR)

La tasa interna de retorno es de un S.7 %, valor no suficiente
para justificar La inversioan.

Periodo pay-back

EL periodo pay-pback es de 73 aflos, valor mds alto que Lla vida
dtil de la instalacian.

Conclusidn

Esta inversidn no tiene justificacidn econdmica.

1.4.2 Nuevo muelle con ampliacidn del rompeolas

Inversidn

La 1inversidn es de US$ 2.828 millones mas el costo de La
ampliacidn del rompeclas (US$ 3.405 millones). EL total es de
US$ 6.234 millones. ,

Mantenimiento

Calculamos el costo de mantenimiento con US$S 62 miles al affo.

Beneficios

EL peneficio de un nuevo puesto para naves ge pasajeros es el
valor de La reduccion del tiempo de espera para Las atras
naves. EL modelo de simulacidn calcula los siquientes valores:
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Estudio de Factibilidad - Inversiones Rdicionales en el
Pyerto LIMONI/MOIN (Costa Rica) VI-13
Cuadro VI-S

Reduccisan del costc del tiempo de espera para Llas naves en
caso de construccion de un nuevo muelle para naves de pasajeros

en mites de USH (con ampliacion del rompealas)

Afio valnr de La beneficioc para
reduccidn del el pals
tiempo de espera (75%)

1330 974 128

1995 315 236

2000 633 473

EL valor presente es de - US$ 2.145 millones.

Tasa interna de retorno (TIR)

La tasa interna de retorno es de un 5.7 %.

Periodo pay-back

El periodo pay-back es de 80.4 afios.

Conclusion
La construccian de un nuevo muelle para naves de pasajeras no
tiene justificacidn econémica ni sin ni con ampliacidn del
rompeolas.
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Estudio de Factioilidad - Inversiones Rdicionales en el
Puerto LIMON/MOIN (Costa Rica) VI-20

15 Facilidades para graneleros salidas: Nuevo puesto de
atraque para La exportacidn de grava

Un nuevo muelle para La exportacian puede tener justificacidn
si el volumen de exportacion de este producto es mds altg de
que el volumen proyectado (100000 toneladas anuales) y si el
Muelle Petrolero sirve para La importacidn de cereales tampign.
Asumimos un volumen de grava de 500000 toneladas para este
cdlculo.

Con el modelo de simulacidn el Consorcio calculd (a reduccidn
del costo del tiempo de espera pera Llas naves graneleros
s0lidos y para Las otras naves en Ccaso de La construccidn de un
muelle para La exportacidn de grava de La compaffia GRACOR.

EL calculo se Dbasa en La situacidén con existencia de La
monoboya (torre tripoidal). ’

Cuadro VI-6
Reduccidn del Costo del Tiempo de Espera para Naves Graneleros

S0lidos y otras Naves con la Construccidn de un Muelle para grava

1855/2000 - en miles de Us-%
Ao 1995 2000
Valor 389 620
Beneficio para el pals

(75%) 292 465

Los cédlculos econdmicos Llegan a los siguientes resultacos (ver
Anexo 21):

Costo de inversidn US$ 3.857 millones

Costo anual de mantenimiento Uuss 39 mil

Consorcio PURNCO/LANDWEHR /SELLHORN
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Estudio de Factioitidao - Inversianes Agicionales en el
Puerto LIMCHIMOIMN (Caosta Rics) ' Vi-21

valor presente de Los costos

y beneficios - US% 0.861 millanes
Tasa interna de retorno 8.4 %
Periodo pay-back 46.4 affos

EL costo Ge inversién oepende ge si se construye al misme
tiempo un nuevo muelle para naves portacontenedores en Moin ©
no. La inversi¢n indicada por arriba asume que si. En el ceéso
de no, el costo de inversién seria mds alto: USH 5.6865
millones.

Concluimos gue este nuevo muelle alcanza viabitidad sdlo si

o el volumen de exportacidn de grava es mucho mds que 500000
toneladas anuales

o Los cereales son importados via Mein

o se construye al mismo tiempo wun nuevo muelle para naves
portacontenedores en Moln.

Un nuevo muelle para grava seria prdacticemente un muelle
exclusivo para una compafiia (GRACOR). Considerando el altg
grado de inseguridad en cuanto a La proyeccion det volumen de
expartaciones, el Consaorcio no recomienda tal 1nversidn con
fondos puolicos. Es recomendado Gue en Caso que GRACOR pretende
expartar voltmenes superando La capacidad del muelle petralLero
(en conjunto con otros usuarios de este muelle) esta compafila
hace una inversion con propios fondos.

Una decisisén inmediata no es necesaria. Es recomendable esperar
como serd el desarralto real de trdfico en el muelle petrolerd
antes ge pensar en una inversion para un muelle ge grava.
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Estudio de Factivilidac - Inversicnes Rdicionales en el
Puerto LIMON/MOIN (Costa Rica) VI-22

1.6 Facilicades para carqueros convencionales: Ampliacidn
del rampealas en Limon

La ampliacion del rompeolas en Limdn por 250 metros, La
remocidn del parco hundido y los otros trabajos en el Muelle
Setenta tienen wun costo de inversidén de USS 12.493 millones.
Con esta medida es posible alcanzar una disponibilidad de 100%
del muelle para Los bugues cargueros convencionales. Si se
construye al mismo tiempo un nuevo puesto de atraque para naves
de pasajeros, La ampliacion del rompeolas dard proteccidn para
“este nuevo muelle también.

La evaluacién depende del escenario en Lo referente a otras
medidas para aumentar La capacidad det puerto. En caso de Lla
construccion, adgemds a La monoboya (torre tripoidai), de un
nuevo muelle para naves portacontenedores en Moln hasta el afag
1385, el tiempo meoio de espera para Llas naves del tipo
cargueraos convencionales es de §.8 horas. EL costo total de
espera de estas naves serg 164 mil US3. Este valor no justifica
una inversion de mds de 10 millones de USS.

La situacidn es diferente en el caso de que no exista el nuevo
muelle para naves portacontensdores en Moln. En este casao La
ocupscidn de La Terminal de Contenedores en Limdn sera de un
68.0%. EL tiempo promecio ae espera para las naves cargueraos
convencionales serd de 23.7 horas, y el costo anual en 1395
para estas naves serd de 558 mil USS (affo 2000: 878 mil US3 con
un tiempo mecio de espera de 42.4 horas).

Solamente _ para este €aso (sin nuevo muelle para
portacontenedores en Moln) una proteccién del Muelle Setenta
promete mayores beneficigs.

Por Lo tanto, Lla evaluacién asume la siguiente situacidn:

0 existencia de un nuevo puesto de atraque para naves de
pasajeros

0 existencia de una monoboya

0 no existencia de un nuevao muelle para naves
portacontenedores en Moin.

Consorcio PLANCO/LANDWEHR/SELLHORN
Rep. Fed. de AiLemania 1989

T —

- p——

PETITC T2 = (e TR T i P -



Estudio ae Factibilioad - Inversiones RAdiciaonales en el
Puerta LIMONI/MOIN (Costs Rica) VI-23

La reduccion del costo del tiempo de espera, con lLa proteccién
de un rompeolas ampliaga (disponipitidad no interrumpida por
problemas de oleaje) es de:
alld 1995 .« 5 vwi P55 FEl ¢ § G A 9 E 531 mil de USS
alio 2000, .. eees s samansses somes 123% mil de USS
Los beneficios para el pals asumimos con 75% de estos valores:
AR 159G & s o @ eremes o 5 o e E e 398 mil de USS
A0 200D ¢ 2 moiws ¢ o st & 8 5 e o s we 929 mil de US3

Los calculos econodmicos Llegan a Los siguientes resultados (ver
Anexo 21):
Costo de inversion US% 12.493 miltaones
Costo anual de mantenimiento uss 125 mil

Valor presente de lLos costos

y beneficios - Uss 6.8 millones
Tasa interna de retorno 2.9 %
Periodo pay-back 137.6 afios

Las beneficios serian menores sin asumir La existencia de wun
nuevo puesta para naves de pasajergs. Por otro lado, incluir
este nuevo puesto para naves de pasaj2ros implica que hay que
agregar el negativo valor presente de Lo mismo (- US$ 1.7143
mitlones).

Concluimos que este nuevo muelle tien2 viapilidad solo si

o eL volLumen de exportacidn de grava es mucho més que 5000090
toneladas anuales

o los cereales son importados via Moin.

6 N0 se construye un nuevo puesto para naves portacontenecdores
en Moin.

Asi no es recomendable esta inversidn,
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Estudio de Factibiligad - Inversiones Adicionales en el
Puerrto LIMON/MOIN (Costa Rica) VI-24

17 Facilidades para naves Ro-Ro

La propuesta de construir un puesto de atraque para naves Rgo-Ro
en el Muelle Setenta puede reducir La congestidn en La terminal
de contenedores de Limdn. EL Muelle Setente, con este proyectao,
tiene dos puestos de atraque: uno para naves cargueros
convencionales, y otro para naves Ro-Ro.

Como fue explicado en la parte V, esta construccidn solamente
tiene sentido si asumimos La no construccidn de un nuevo muelle
para naves portacontenedores en Moin. Con este nuevn muelle La
congestidn en La terminal de contenedores ya no existe mds.

EL nuevo puesto Ro-Ro necesita una prateccidn por un rompeolas
ampliado. Este costo de La ampliacién no incluimos en La
evaluacion. Asumimos que ya existe el rompeolas ampliado y un
nuevo puesto para naves de pasajeros. En caso contrario la
vigbiligad economica de un puesto Ro-Ro seria peor,

Los veneficios de un nuevo puesto Ro-Ro, en Lo que se refiere
al costo deL tiempo de espera son como sigue:

TR s e smaeniisbamanan USS 312 mil
OO0 s sne s 55w n s wieve & & 2 USs 504 mil

Asumiendo Los beneficios para el pals con 75% de estos valores,
los peneficios son:

T USs 234 mil
SO0 o 5w s 55 5 5re5 5 5 G » US3 378 mil

Los catculos econdmicos Llegan a Los siguientes resultados (ver
Rnexo 21):
Costo de inversian US$ 2.833 millones
Costo anual de mantenimiento uss 30 mil

Valor presente de los costos

y beneficios - US$ 0.111 millones
Tasa interna de retorno 11.6 %
Perlodo pay-back 22.0 afios
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Estudio de Factioilidad - Inversiuones Adicionaies en el
Puerto LIMON/MOIN (Losta Rica) VI-25

La evatuacion Lllegaria a resultacos mucho mds negativos sin
asumir La existencia ge un rompaolas ampliado.

Asi no es recomendable esta inversion.

1.8 Rampa de deslizamiento y tatler de reparaciones en
Moin

Hoy aia se hace Lla reparacién de tos remolcadores en
Puntarenas. Asi Las remolcadores viajan por el Canal de Panamd
y no son disponibles por mds tiempo que en el caso que seria
posible repararlos en Limdn/ Moln.

Con una rampa de deslizamiento y taller de reparaciocnes en Moin
Los remnlcadores de JAPDEVR no tendrdn que ir mas & Lla costa
Pacifica para su mantenimienta regular, Llimpleza vy pintura
debajo de La Linea de flotacidn. Lo mlsmo es vdlido para Las
naves patrulleras con mayor peso, y ocasionalmente en el futuro
tampién de naves de pesca.

En bpase de Los costos reales de un remolcador de JRPDEVA 2n
Puntarenas en el afio 1983 et C(Consorcic estima el costo adet
viaje para y de Puntarenas en

30000 USS por viaje

(combustibles, wvidticos del personal, costo de alquiler el
digue, costo de alguiler equipo mecanico, agenciamiento).

Asumimos un viaje por remolcador y por affo (total 60000 US3 con
dos remotcadores). fAsumiendo un valor igual para atras naves
como las naves patrulieras, el anorro anual serd de USS 120000.

Otro beneficio es que en caso de no disponibilidad de los
remolcadores hay que alquilar un otro. Asumimos und semana por
remolcador por affo (14 dias anuales). El costo de alquiler para
un tal corto periodo es alto. Lo estimamos de por Lo menos €GOS
mil dotares por dia (total US$ 28 mil por afio).

Por Lo tanto, los beneficios totales scn de USE 148 mil  por
aflo. Calcutando en forma conservadora (solamente una otra nave
ademys a Los remolcadores por afto), Los beneficios anuales son
de US% 118 miL. Asl catculamos el wvalor econdmico de La
inversidn.

Consarcio PLANCO/LANDWEHR/ISTLLHAORN
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Otro beneficio de La instalacidn seria el mejor mantenimiento
de Llos remolcadores, con tiempo minimo de no disponibilidad y
mayor viga Otit.
No esperamos un costo de personal adicional ya que el personal
ge JAPDEVR participa en Lla reparacion en Puntarenas y hay
suficiente perscnal empleado.
Los calculos econdmicos Llegan a los siguientes resultadas (ver
RAnexo 21): ’

Costo de inversidn uss 705 mil

Costo anual de mantenimientao uss 15 milt

Valor presente de los costos

y beneficios US$ 0.124 millones
Tasa interna de retorno 4.8 %
Periodo pay-pack 12.9 affos

EL costo de inversidn es basado en una construccidn de un nuevo
muelle para naves portacontenedores en Moin. Rsi es posible
reducir  bastantemente el costo de Llas 1instalaciones de
reparacidn de barcos. Concluimos que bajo esta condicidn La
inversidn es recomendable.

Consorcio PLANCO/LANDWEHR !/ SELLHORN .
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1.9 Resumen

EL siguiente cuadro resume tos resultados de Las evaluaciones
econdmicas:

Cuadro V1.7
Resumen de Los resultadas de La evaluacidn econdmica de Las inversiones
analizadas

Descripcidn de proyecto Primer Inversidn Valaor TIR+ Perlodo
afio de presente pay-backx#+
operac.

miles de USS % afios |

Tuberia para RECOPE en el Muelle
Petrolero 954 1650 310 14.3 16.5

Muevo puesto para naves de RECOPE
(rompeolas sur)}

a) construccidn indenendiente 1993 B444 928 13.9 18.9
b} construccidn paralela del

nuevo puesto de contenedores 1993 7334 1768 16.2 15.2
Monoboya para RECOPE 1881 8360 1186 14.5 16.6
Torre tripoidal con tornamesa 1932 7660 2364 17..3 13.6
Nuevo muelle para portacantened.
a) con monoboya existente 1535 12045 7555 19 .1 .38 &
0) sin monoboya existente 1995 12485 7324 18.6 13.0
Nuevo muelle para naves Cruceros
3) sin ampliar rompeolas 1933 2629 - 1143 857 73.0
b) con ampliacidn rompeolas 1834 6234 = 145 5.7 80.4
Nuevo muelle para grava 1985 3857 - B861 8.4 46.4
Proteccidn del Muelle Setenta
por rompeolas ampliado 1993 12433 - 6800 2:9 137.6
Nuevo puesto Ro-Ro (Setenta) 1593 2993 - TN 1.6 22.0
Facil. para repar. remolcadores 1535 705 124 12.9 12.9

* Tasa interna de retorno
»x  Numerc de afgs para recuperar La inversidn

---------------- - e e e e e e e
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Instalaciones para RECOPE

Todas Las inversiones reduciends la tasa de ocupacidn del
Muelle Petrolero por Las naves de RECOPE tienen una
rentaoilidad econémica suficiente. Una torre tripoidal tiene et
valor presente mds alto, ta mejor tasa interna de retornog, y el
periodo pay-back méds corto. Un nueva puesto para RECOPE a La
par del rompeolas sur de Moln construido simul tdneamente a un
nuevo puesto de contenedores muestra tambieén buenos resultados,
que son un poco mejor que los de una monoboya. Finalmente, una
-nueva tuperia para RECOPE en el Muelle Petrolero, aumentando
Los rendimientos en la descarga de Llas naves, tiene buenos
indicadores econdmicos.

La decisién entre Llas diferentes alternativas hay que
considerar otros aspectos no cuantificados:

0 La monoboya y La taorre tripoidal tienen el mejor impacto en
la sequridad del puerto. Los riesgos de polucidn dependen
particularmente de un buen servicio de mantenimiento. Can un
buen servicio Los riesgos no difieren mucho de La situacion
actual. Sin emdargo, Los impactos negativas de un fuego son
mucho menores en el caso de La monoboya (torre tripoigal).
Un fuego en el Muelle Petrolero conllevaria un paro total de
Las operaciones en el puerto de Moin, incluyendo La
Exportacion bananera.

0 Con la construccidn de una moncboya (torre tripoidal) hay
me jores posibilidades para La exportacidn de productos de
petrdteo.

0 Con una monoboya (torre tripoidal) RECOPE puede mantener el
Muelle Petrolero como puesto auxiliar en caso de fallas
técnicas.

0 En el futuro, La monoboya (torre tripoidal) permite el
emplea de barcos mayores, una vez que la capacidad de Llos
tanques estard ampliada por el aumento en el wvolumen ae
consumo nacional. ‘

Por estas razones, el Consultor propone tomar una decisidn
rapida en favor de una instatacién para RECOPE Lejos de La
Costa. La decisidn entre La monoboya y La tarre tripoidal
depende de Los resultados de Las investigaciones hidrdulicas
propuestas por el Caonsultaor.
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Nuevo puesto para naves portacontenedares en Meoin

Un nuevo puesta para naves portacontenedares a entrar en
funcidn en el afo 1995 tiene indicadares pcondmicos muy DUEnoDsS.
La rentapitigad casi no depende de qué@ existe una monoboya o
no. DOe hecho, La monoboya (torre tripoigal) y el nueva puesto
de naves portacontengdores son inversiones con diferentes
funciones y poco interdependientes.

Facilidades para reparar remolcadores

Esta inversidn tiene rentabilidec economice satisfactoria
también, a entrar en funcion simul taneamente con el nuevo
puesto de naves portacontenedores en Moin.

Faciligades para naves cruceros

Estas facilicades no tienen justificacidn econdmica suficiente,
ni sin ni con ampliar el rompeolas Ge Limdn. Sin La ampliacidn
del rompeolas La disponibiiidad sera Limitada (75%). Con L3
ampliacidn el costo de La inversion aumentaria bastantemente.

Muevo muelle para La exportacidén de grava a La par del
rompeolas sur de Main

Estas facilidades solamente tienen justificacidn econdmica con
un volumen de exportacién mucho mas alte de 500000 toneladas
anuales, con la importacidn de cereales hecho via el Muelle
Petrolero de Moln, y con una construccidn simultanea de un
nuevo puesto para naves portacontenedores en Moin.

EL Consultor no recomienda esta inversidn. Si las datos futuros
indicardn la wviabilidad econtmica de La instalacidn, 5E
recomienda una inversion con fondos de La firma expaortadara.

Proteccidn del Muelle Setenta

Una proteccidn del Muelle Setenta por un rompeolas ampliado en
Limén no crea beneficios suficientes para Jjustificar La
altisima inversion. Este resultado es valido tambi#n si
asumimos la existencia de un puesto para navas Ge  pasa)eros,
con un beneficio adicional de La ampliacidn cel rompeolas para
Las Naves de pasajercs.

Consorcio PLANCO/LANDWEHR/SELLHORN ;
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Nuevo puesto Ro-Ro en et Muelle Setenta

Este nuevo puesto tiene su mejor rentabilidad si ya existe un
rompeatas ampliado en Limdn para Lla proteccidn del Muelle
Setenta. Bajo esta condicioén La tasa interna de retorno casi
alcanza el nivel minimo de un 12%. Si no existe un rompeolas
ampliado, la rentabilidad serd muchisimao mas bajo.

Consorcio PLANCO/LANDWEHR/SELLHORN
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2. ESTUDIOS OE SENSIBILIORO

Las evaluaciones econdmicas de los proyectos de inversidn para
ampliar La capacidag portuarie estén suj2i05 a una serie  ge
hipdtesis y estimaciones. Estas estimzciones ng pueden tener
cien por ciento dge seguridad. Por 10 tanto es recomendadie
chequear et impacto de modificaciones en  1as estimacianes
basicas sopr2 Los resultados ce La evaluacion.

Los estudios de sensipilicao serédn hecng para L2
inversiones propuestas: Lla monoboya ({torre tripg
nNUEYC puesto de naves portacantanadorzs 27 Moln. Cirsc
de inseguridaa, como un patencial para mayares val
cementa © e hierra afectarian la viazilidad econdmica de L
inversiones no recomendadas (sin campiar asta conclusidn) vy
tienen gran peso para la evatuacion.

m W e

=
(g
=t
[1° 3}
w
Yyt Ty

cou

Z % Moncboya y Torre Tripoidal

Los siquientes factores son modificados para La evaluacidn:

0 La proyeccidén de demanda (volumen d2 trafico): reemplezn dzt
escenario meogio por el escenario bajo;

0 Mayor volumen de exportacian de banano;

0 No consideracian de Los beneficios de la importacidn ge
cereates via Moin.

2.7 variantes

2.1.1.1 Escenario Bajo de La Proyeccidn ce Trafico

EL escenario bajo de La proyeccidn asume un crecimiento menar
de Lla economia nacionatL ¢e Costa Rica de un 2% por afin en vez
ge un 3% en el escenaria medig) y cansz2cuentemantie  un MERGE
crecimiento en Las importaciones. Simitarmente 32 reducen L3S
expectativas para el aumento en Las exportaciones (ver LG5
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cuedros siguientes). Fara las naves cruceros asumimos que el
nimero proyectado de 110 naves (13S%0), 130 naves (1335) vy 150

naves (2000) se reduce a 70 naves.

Cuadro VI-8

Resumen de los Escenarios Bajo y Medio de Volumen de Carga
via Puerto Limén/ Moin 1387-2000 en mites de toneladas

e e e e e = S -

303
1022
1445
1489

53
98
105
118

445
546
663
781

Bajo en %
del Medio

100
95
30
B4

100
85
B8
79

100
94
83
85

IMPORTRCION
E 5 @« @

Bajo
Carga a Granel Liguido
1587 (real) 303
1330 983
1935 1303
2000 1258
Carga a Granel Sdlido
1387 (real) 53
1930 93
1885 32
2000 91
Carga General*
1387 (real) 445
1330 513
1395 587
2000 663
Totalx
1987 (real) 1401
1330 1589
1985 1982
2000 2012

Consorcio PLANCO/LANDWEHR/SELLHORN
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Cuacro VI-8

Resumen de lLos Escenarios 2ajo y Medin de
via Puerto Liman/ Moin 1987-2000 en miies

EXPORTRCION

volumen d2 (Carga
de toneLacas

Bajo en %
gel Medio

Carga a Granel Salido

1987 (real)

1330
1895
20080

Naves Petroleras

18987 (real)

1950
1395
2000

Naves Bananeras

1867 (real)

1930
1995
2000

29
50
S0
50

23
25
30
30

873
1055
1072
1080

Otraos Cargueros Generales¥

1987 (real)

1330
1995
2000

Total

1967
1830
15985

280
268
311
346

1305
1408
1463
1506

23
100
100
100

23
25
30
30

873
1138
1173
1222

280
285
333
343

100
50
50
50

109
100
100
100

100
34
91
88

100
94

~
9

S0

- e " G e e A e Vo A W
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2.1.1.2 Mayor volumen ge banano

Existen indicaciones age que el volumen de banano y otras frutas
exportados de Costa Rica puede alcanzar 3 niveles mas altos de
que el proyectado. Por Lo tanto, el Consultor ejecuts cdlculos
de sensipiticad aumentando Lla proyeccidn por un 10%. Asi sin
nuevas 1nstalaciones Las tasas de ocupacian tendran un
incremento adicional.

2.1.1.3 No consideracion de Los beneficios ge La importacién de
cereales via Main

Los calculos econdamicos del Consultor muestran que @s
recomendaple trasladar La importacidn de cereales de Caldera a
Moin, por dos razones:

0 EL origen de tos mismos es el Golfo de Los Estados Unidos.
Asl se puede alcanzar un ahorro en el costo del transparte
maritimo.

0 Se necesita mayores inversiones para racionalizar el proceso
de descarga ge (os cereales en Caldera o en Moin. Por Lo
tanto, trasladar la importacieén no implica wuna pierda ae
instalaciones ya existentes.

Sin embargo, una decisidn politica aun no existe.
Consecuentemente es interesante conocer el impacto de una
decisien de no respectar Los argumentos econdmicos y continuar
importando Los cereates via Caldera.

2 2 Resultados

EL cuaaro siguiente muestra los resultados de Los calculos de
sensipiligad. Los aetalles de Los cédlculos se presentan en el
Rnexo 21.

Consorcio PLANCO/LRNDOWEHR/SELLHORN
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Cuadro VI-10
Resultagas del Calculon de Sensibilidao para La Monoboya

T I R# Vaior Perioao
Preserite
mil "Pay-pack"
% uss affos
Monobaoya
Escenario Medio 14.5 + 1136 16.6
Escenario Bajgo 115 - 214 23.5
Mayor voLumen de banans 16.4 + 2118 73.3
No consideracian dge Los Bene-
ficios de La Imp. de Cereal 7.9 = 1§32 40.2
Taorre Trinoidal
Escenario Medio 17 .3 + 2364 13.6
Escenaric Bajo 14.4 + 1003 17.2
Maycr volumen de banano 19.0 + 3187 q%.3
No consiceracidn de Los Bene-
ficios de la Imp. de Cereal 10.3 - 618 29.5

En el escenario bajo de Lla proyeccidén de trafico, Lla tasa
interna de retorno serd un poca menor de QuUe La tasa requeriga
en Costa Rica (11.S5%). En caso ae un mayor wvgiumen de Danano
tenemos un efecto contrario (TIR = 16.4%). Una combinacian ce
ambas variaciones resultarla en una recuccidn moderada de Lla
TIR cel caso pdsico (ce un 11.5% a aproximacamente un 13.4%).

51 no consiaeramos Los beneficics del trastado de Lla
importacidn de cereates de Caldera a Moln, La TIR serd reducida
bastantemente (7.5%). 0# nuevo, wun a3umento del volumen de
banano aumentaria esta tasa & ajroximadaments en 3.3%.

Torre tripoidal

Similarmente al caso de La monoboya, el escenario bajo de La
proyeccidn de trafico reduce La TIR (de un 17.3% a un 14.4%).
Sin embargo, lLa nueva TIR serd audn suficiente. Un aumento en el
volumen de bDanano aumentaria la TIR a 18%.

Consorcic PLANCO/LRDVWEHRISELLHEDRN
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La no consideracion de Llos oeneficios de ta importacion ae
cereales via Moin reduce ta TIR @ un 10.3% Sin embargo, si
incluimos el efecto de un maynr volumen de banano, la TIR seria
aproximadamente de un 14.3%, valor suficiente para justificar
La inversidn.

Conclusidn

Concluimos que La torre tripoidal tiene wuna buena margen de
sequridad econdmica. En  caso que Las 1investigaciones
hidrdulicas muestran que Lla torre tripoidal no serd posible, La
monoboya tiene resultados menas favarablas. Asumiendo un mayaor
volumen de expertacidn de banano, La TIR serd suficiente, con
excepcién de no considerar Los beneficios de (a importacian de
cereales via Moin. En este caso tiene que considerar tamoién
gque un mayor tiempo de espera para Las naves bananeras conllieva
@ un riesgo de una menor exportacidn de este producto. Este
riesgo no es posiole cuantificar. Sin empargo contribuye a Los
beneficios de La monoboya o lLa torre tripoidal.

Los resultados de La evaluacién son basados en La comparacidn
con Lla situacidan con nueva tuberia para RECOPE en el Muelle
Petrolero. Calcuios adicionales muestran que en pase de una
comparacidn con La situvacidén sin tal nueva tuberia Los
resultades son muy simitares (mayor coste y beneficio, TIR
similar).

2:2 Muelle para Naves Portacontenedores en Moin

2.2.1 variantes

Los calculos de sensibilidad incluyen las siguientes variantes:
0 Escenario bajo de La proyeccidn de trdfico

0 Volumen de banano mas alto (10% adicionalments a Los
volémenes proyectados)

La proyeccidn del escenario medio ya asume un crecimiento de
un 21% en Las exportaciones con naves bananeras en el
perioao 1587-1995 (25.6% en 1987-2000).

Consorcio PLANCO/LANDWEHR/SELLHORN
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EL sector bananero de Costa Rica na indicado gque hay une
atta probapilided para un mayor incremento”™ en Las
exportaciones. Los cAtculos de sensihilidad asumen un
volumen a2 un 10% mds alto que en el escenario medio.

0 Reduccian de Las mejoras en los rendimientos por causa de la
instatacian del nuevo puesto para naves portacontenedores

La justificacion de construir un nuevo muelle para naves
portacontenedores en Moin fue basaco en dos consideraciones:

a) creciente congestion en Los puestos de atraque vy
creciente tiempo de espera sin nuevas facilidades para
atracar;

b) creciente congestidn en Los patios (dreas para manipulec
ge carga), particularmente en La Terminal de Contenedores ade
Limén y disminuyendo rendimientos de cargar y descargar por
esta razon. Eill Consultor asume que este efecto es
considerabte. Un nuevo muelle para neves portacontenedcres
en Moin resulta en  aumentas significantes de Llas
productivigades. Los tiempos de servicio se reducen
proporcicnatmente. EL Consultor asume una posible reguccion
de Las tiempos de servicio de cerca de 30%.

Admitiendo que ta estimacion de este aumento es bastante
dificil el Consultor ejecutd un cdlculo de sensipilidad
asumiendo una reduccidon de solamente 15%.

0 Mayor grado de contenerizacidn de banano (RlLternativa 3). Un
mayor grado de contenerizacidn aumenta La productiviadd:
promedio del sector bananero. RAsl se reduce La tasa ge
ocupacidn de los puestos de atraque, y se reduce el riesga
de congestién en los puestos de atrague causando tiempos de
esperd.

2 2kl Resul tadaos

Los calculos de simulacidn y La evaluacidn econdmica muestran "

que e! proyectn de un nuevo muplle para naves portacontenedores
en Maln tiene viapnilidad muy segura. Con tocas tas variacicnes
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La tasa interna de retorno (TIR) alcanza valores mads altos de
que un 12% (La tasa minima). La menor tasa ocurre con et
escenario bajo de Lla proyeccidn de tréfico (12.6%).

Ya con un mayor volumen en La exportacidn bananera La TIR es de
19.1%. Un alto grado de contenerizacidén bananera cambia muy
poco Lla rentapilidad (TIR de un 18.4% en comparacién con un
18.6% en el caso basico). Si asumimos un menor aumento en Las
rendimientos por causa del nuevo muelle (reduccidn de Los
aumentos en 50%), La TIR es de 15.5%.

Cuadro VI-11
Resultados del Célculo de Sensibilidad para un Nueva Muelle
para Naves Partacontenedores en Moln

T I R# Valar Periodo
Pres.
mil "Pay-back"”
% uss afios
Escenario Medio 18.6 + 7324 13.0
Escenario Bajo 12.6 + 462 21.9
Mayor volumen de banano 19.7% + 7023 123
Alto grado de contenerizacidn
de banano 18.4 + 6712 13.3
Menor aumento en Los rendi-
mientos por causa del nuevo
muelle 15.5 + 3700 16.9

é.a Resumen

ELl proyecto de un nuevo muelle para naves portacontenedores en
Moin es Lla inversion con el menor riesgo. La rentabilidad sera
suficiente en todos los escenarios consigerados.

Si las investigaciones hidrdulicas comprueban que es posible
realizar La torre tripoical, hay también bastante margen de
segurioad en La evaluacion econdmica. Si no es posible y hay
que considerar la monoboya, Lla rentabilidad serd menor,
particularmente en el caso de no posibilidad de trasladar Lla
importacidn de cereales a Moin.

Consorcio PLANCO/LANOWEHR /SELLHORN
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g EVRLUACION FINANCIERA PARAR EL PAIS

Las evaluaciones presentadas son basadas en el concepio de
tostos y beneficios econdmicos para el pals. Oe hecho Las
diferencias entre el concepto econdmico y financiero son muy
pequefas e¢n este cCaso:

o Los beneficios son particularmente reducciones en Los CO5t0S
de espera de Las naves. 5in Las inversiones recomencadas Los
fletes de transporte maritimo aumentarian proporcionatmente
al incremento en el costo dei tiempo de espers. Las
inversiones permiten evitar tal aumento. Este obeneficio es
de manera economica y financiera.

o Estudios anteriores (Maintenance Project Caloera; estudios
del Banco Mundial) comprueban que Las ogistarciones en L0s3
precios nacionales en Costa Rica (precios de productos;
salarios) son insignificantes. Asil Los costas econémicns son
igualmente costos financieros.

Por esta razdn la evaluacion financiera Lllega a Las mismas
conclusiones gue La econdmica.

4. DIVISAS

La mayor parte de Los costos y de Los beneficios ocurre en
divisas:

Cuadro VIII-12
Composician ce Los Costos de Inversidn por Moneda Nacianal vy
Divisas

Tipo de Inversidn Total Divisas Moneda
Nacional
Monoboya 8380 7410 950
Torre Tripoidal 7650 6305 1355
Muelle para Contenedaores Moln 12045 7568 4477
Nuevo Acceso Puerto Limon 768 437 331

Facilidades para reparacion
de remulcagores y para .
pescadores 805 443 362

e . e e e = e . . = . g = e e e e S e = e A e e S AR S S M e e e e e e e e e e
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Los gastos para equipo adicional se consideran en su totalidad
como gastos en divisas.

En el costo de mantenimiento para La monoboya (torre tripoidal)
lta parte a pagar en divisas es de 61% (67%) Lo que resulta
menor que en La fase de La inversidn.

En cuanto 3 una parte de Los costos, se puede pagar en moneda
local, tos beneficios ocurren casi exclusivamente en divisas
(reduccian de Los costos de transporte maritimo).
Consecuentemente La relacidn favorante entre beneficios vy
costos economicos resulta adn mds favoraole en respecto 3
divisas.

9 EVALURCION SOCIAL

Las inversiones propuestas generalmente amplian la capacidad
del puerto, sin cambiar el volumen de carga manipulado y sin
reducir el ndmero de personal empleado. RAsi Lo principal es una
reduccidon de Las fluctuaciones en el volumen de trabajo Lo que
tiene un impacto social positivao.

Las propuestas para mejorar Los rendimientos tampoco no tienen
como oojetivo un aumento en La intensidad de capital por
empleado, Lo que reduciria La necesidad de personal.

La propuesta de reducir el numero de personal por cuadrilla
reduce Las posibilidades de emplLeo en Limén. Sin emoargo, esta
reduccidn, conforme a la propuesta, se hace a mediano plazo (5
afios minimo) paor no reponer el personal que fallezca, renuncie,
sea despedido o pensionado. Rsi Llos efectos negativos son
minimizados. AL mismo tiempo con el incremento del volumen de
trafico crecerd La necesicad de personal.

Si se alcanza un ahorro en despesas para personal , -JRPOEVA
tiene mayores recursos para el fomento del desarrollo regional,
lo que tendria impactos sociales pasitivos. La mejor
organizacidn del desarrollo de JRPDEVA ayuda también para
racionalizar la utilizacidn de Llos recursos con el motivo de
maximizar Los beneficios sociales.

EL traslado de La importacidn de cereales de Caldera para Moin
tiene impactos sociales negativos para Caldera. Sin embargo,
una vez instalado un modernc sistema de descarga en Caldera, el

Consorciao PLANCO/LANOWEHR/SELLHORN
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numsro de personal empieado en el sactor de cereales serd muy
pajo. R3l Los impactes s=rdn Liinitadcs. EL aharrfo  en gastos
para el transporie maritimo de cereales aumentaris La
disponiniligad a@e recursaos publicos, tas cuales se pueae
utitizar para proyectos con peneficios socialtes para La
pobiacidn ae Caldera.

Resumiendo, el Consuttar no espera impactaos sociales
significantes, sino impactos pasitivos a medianc y largo ptazo
por Lla racionalizacion de La aplicacidn de L0s recursos
financieros cel pals.

Consorcin PLANCOILANDWCHR/ISELLHORN
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6. RESUMEN DE LAS INVERSICNES RECOMENDRORS

En Los capltulos anteriores una serie de proyectas alternativos
fueron evatuados. Dos nuevos  puestos de atraque san
recomendados:

0 construccidn de una monoboya (o torre tripoidal, dependiendo
de Los resul tados de investigaciones nidroldgicas
camplementarias), a construir dentro de corto plazo;

0 construccidn de un nuevo muelle para naves portacontenedores
(bananeras y generales), no equipado con grua de puerto, a
construir antes del affo 1385.

Con estas dos medidas el Consultor espera obtener capacidad
suficiente para el crecimiento proyectado de trafico.

Rdemds el Consultor recomienda con respecto a La otra
infraestructura:

o construccidn de una nueva entrada para el puerto de Limdn,
con el fin de solucionar el problema de trafico existente en
el puerto, dar mayor seguridad a los vehiculas y peatones y
hacer frente al incremento de trdfico proyectado;

0 realizacion de un dragado de mantenimiento cada 4 o 5§ affos,
dependiendo del volumen de material sedimentado en La
garsena de puerto y canal ce entrada en el puerto de Moln;

0 como una medida para disminuir el volumen de sedimentas en
el puerto se recomienda reubicar Lo mds al nor-oeste posible
La boca del rio Moin y asl ayudar a disminulr aunque sea de
manera temporal la sedimentacicén en el puerto;

0 construccidn de facilidades para Lla reparacion de Llos

remolcadores del puerto, Llas Llanchas patrulleras y otras
emparcaciones menores.

Con respecto al equipo del puerto se recomienda:

0 mejorar La capacidad del taller asi como La disponibitidad y
el suministroc de repuestos;

Consorcio PLANCO/LAMDWEHR/SELLHORN
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o transformacidén de Las montacargas de 10t para una
utilizacidén mds flexible; adquisicidn ce nuevo equipo sélo
despues del afic 138S55;

0 adquisicidn de un straddle carrier gdicional

0 reposicion de Los 3 straddile carriers existentes (compra ae
4 nuevos) para tener todocs Los straddle carriers del mismo
tipo y fabricante (mejor mantenimiento y rendimienta)

o reposicidn de La gréa portacontenedores en et afio 2000

0 adquisicidn de wuna barredera capaz de Limpiar Las
superficies de «circulacidn de Los puertos durante Los
descansaos de serviclio, para reducir el desfgaste de
neumdticos y tas bajas por reventones de neumdticos.

0 adquisicidn de piezas de recambioc para Los montacargas,
straddie carriers, grua y otras.

Consorcio PLANCO/LANCWEHR/SELLHORN )
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7/ PLANO DOE GRSTOS Y INGRESOS

71 Gastos

7.1.1 Gastos de Inversian

Los gastos de inversidn son mostrados em los siguientes dos

cuadros (infraestructura/ equipo). EL total propuesto es el que
sigue:

198319501 oot e e e USS 10114 mil de dolares

2 1 Rl 5 US3 18718 milL de dolares
NIFE~2000: s s vissmmass s 5555 USt 6800 mil de dolares
T L@ ssnme vt v asssosns s US$ 35532 mil de dolares

Cuadro Vi-14
Resumen de Los Gastos de Inversidn 1989-2000, en miles de US$

= 1890 1990-1995 1895-2000
Infraestructura * 8360 *x 16618 3000
Equipo 7 1754 *%% 2100 3800
Total 10114 18718 6800
* incluye costo de dragado en Moin

*#%#  monoboya; en Caso que las investigaciones complementarias
comprueben la paosibilidad de construir una torre tripoidal,
el costo es menor (7660)

x%% sin recambio de los straddle carrier existentes; con
este recamoio el costo seria 3614

Consorcin PLBNCO/LANDWEHR/SELLHORN
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Cuadro VI-15
Gastos de Inversidn 1983-2000, en miles de US3: Infraestructura

Monopoya 8360 = -
taltern.:torre tripod.) (7660)

Nuevo muelle para porta-

contenedares en Moin = 12045
Nueva entrada puerto = 768 =
de Limdn
Oragado Moin 3000 3000
Reubicacidn boca del incluido en
rio Moin nuevo muelle

' Moin
Facilidades para = 705 =
reparacidn de remol- ’
cadores
Facilidades para - 100 =
pescadores
Total infraestructura 8360 16618 3000

(7660) '
'
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Cuadro VI-16
Gastos de Inversidn, en miles de US$ cif Limdn - Equipo
19390 1895 2000

1. Montacargas

Transformacidn

Montacargas de 10 t 32

Bastidor quebrado 22

Rdq. equipas nuevos 2100

Piezas de recambio 220
2. Portacontenedaores

1 straddle carrier 640

Plezas de recambio 130

alternativamente:

4 straddle carriers (2.5000)

incl. piezas de re-

camblo
3. Otro equipo de manipuleo

Piezas de recambio 130
4. Grda de contenedores

Cobertura del conducto

del cable 320

Grda de reempLazao 3800
9. 'Limpieza de superficies

de circulacidén

Barredera mecinica 100
6. Bodega de Materiales

Servicios de consultoria 130

Taller mecdnico

Servicios consultoria 30
Gastos totales 1754 2100 3300
(con reemplazo str.carr.) (3.614)
Consorcio PLANCO/LRNOWEHR/SELLHORN
Rep. Fed. de Alemania 1989
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i

7.1.2 Gastos de Mantenimiento
Los gastos adicionales de mantenimiento pera La infraestructura
asumimos en

o 458000 USS anuales para La monoboya (150000 para La torre
tripoigal) desde el affo 1991;

c un 1% del wvalor ae L3 inversidén para otras nuevas
instalaciones o sea 134000 US$ anualmente dasde el affo 1995.

Los gastons de mantenimiento para el equipo son particularmente

gastos para material de reposicién. Estos Qastos Y3 Bstdn
inctuidos en el calculo de inversion.

7053 Gastos Anuales

Les gastcs anuales incluyen gastos de financiamiento (crédito)
y de mantenimiento.

psumimos un financiamiento como sigue:

o Infraestructura 20 aWas/ 12% de interés/
pagns constantes anualLes

o Equipo 10 afes/ 12% de interés; pagos constantes anuales
o Dragado: autofinanciamiento. Sy
psi Los gastos anuales seran:

Uss 1887 mil 1530-1885
USs 4218 mil 1835-2000

Estas cifras no incluyan Los gastos para el dragado en Moin
(cerca de US3 600 miL por afo/ 3 millones cada 5 affos), Lo cual
sera necesario independientemente ge Las inversiones
propuestes.

Consorcioc PLANCO/LANDWEHR/SELLHORN
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Cuadro VI-17
Gastos Anuales Adicionales por Las Inversiones Propuestas
(en mites ge US3)

13930-13995 1995-2000
Financiamientc
Infraestructura # 11189 2942
Equipo #=x 310 682
Sub-total 1429 3624
Oragado **xx (600) ; (600)
Mantenimiento #x% 458 554
Total sin dragado 1887 4218
* asumienco una monodoya; con torre tripoidal el costo seria
menor
* ¥ no incluyendo cambio de los tres straddle carriers por
nuevos '

#%% infraestructura
**¥% el dragado serd necesario independientemente de las in-
versiones propuestas, no es consecuencia de Las mismas

uUn financiamiento con créditos preferenciales (interés menar)
reduciria los gastos anuales corespondientemente. ;

7.2 Ingresos

Las inversiones propuestas sirven para asegurar un proceso
racional de cescarga y de carga en los puertos de Limén y Moin
considerando un volumen creciente de tréfico proyectaco. el
volumen de trdfico es bdsicamente 1independiente de estas
inversiones: ocurriria sin y con Llas mismas. Por tanto Las
inversiones no conlievan a un mayor volumen de ingresos para
JRAPDEVA. Los beneficios son para La economia nacienal, no para
JAPDEVA.

Consecuentemente una evaluacién financiera para JAPDEVA no
resultaria en recomendar Las inversiones propuestas (gastos
adicionales, ingresos que aumentan sin y con Las inversiones).
La justificacidn es unicamente desde el punto de vista de Lla
economia nacional.

Consorcio PLANCO/LRNDWEHR/SELLHORN
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5in empargo el Consultor ejecutd una pstimacian del agesarrollo
de Los ingresos de JAPOEYA en Dase de lLas tarifas actuales y La
proyeccion de trafico. LoOs resultados de este calculo Lo
resumimos coma sigue: 4

Cuadro VI-18
Resumen de La Estimacidn ce Los Ingresos de JAPCEVA 1387-2000
en millones ae USS

Ingreso total Aumento en com-
Afio anual paracidn a
1867
1967 15.0 =
1830 17..5 & 49
1558 19.8 4.9
2000 22.2 7.2

Conclulmos gque el aumento esperado (con precios actuates, 51N
considerar la inflacidn) serd mayor que el aumento de Los
gastos por causa de las inversiones propuestas. Este gasto
adicional absortce un S17%% del aumento promedio det periodo
1330-1995 (+ USS 3.7 millones) y un 70% det aumento promedilo
det periodo 1335-2000 (+ USS 6.0 miLlLones).

Recordamos Gque el costo adicional necesdric de personal serad
minimo debido a las altas reservas actuales.

Consorcio PLANCC/LANDWEHR/SELLHORN
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Cuadro VI-13

Futuros Ingresos de JAPOEVA por Tipos do Carga, en miles de US3
(Escenario Medio/ B8aja Contenerizacién de Banano)

(Obs.: La estimacidn es wuna aproximacidn; hay wuna

pequefia diferencia en 1987 con Los datas reales)

-----------------------------------------------------------------------------------------------

SEGUN PROYECCION DE LA CARGA OFL ESCEMARIO HEDIO

Y BAJA CONTENERIZACION DEL BANANO

TIPO DE CARGA YOLUMEN DE CARGA (miles) UNIDAD SBN MUELLAJE MANEJO  INGRESO (1000%EVY)
1987 1990 1995 2000 VOLUMEN $/UNL S$/UNT $/UNI 1987 1990 1995 2000

3) 3 3)
CARGA GENERAL 181 179 1721 167  TONMETR &.59 2.58 3.35 1904 1833 1799 1757
BANANO CONV. 822 797 802 819 TONMETR 2.88 19 2.5 9683 5316 5349 5463

BANANOD CONT. (2 180 339.6 376.3 407.2  TONMETR 1.73 1.2% 1.95 887 1674 1855 2007
PORTACONT. LOLO(2 337 433 552 671  TOMMEIR 2.25 5.45 2.75 3726 £785 6100 7415
PORTACONT. RORO(2 178 185 237 288  TONHETR 4.42 5.7 1.55 2077 2159 2766 3351

GRANEL SOLIDO 82 198 205 215 TONMETR 1.52 2.14 0 300 725 7%0 787
GRANEL LIOUTDO 13 21 28 35 TONHETR 1.03 1.63 0 3252 69 88
PETROLEROS (1 903 979 1390 1422  TONMETR 0.35 0 0 316 343 487 493
GASEROS (1 0 22 27 32 TONMETR 2.5 0 0 25 55 68 80
CRUCEROS 0.062 0.11 0.13 0,15 BUOUE 5000 0 0 210 550 650 750

TOTAL INGRESO (HILLONES 0 § EEUU) 15.0 17.5 19.9 22.2

1) RECOPE NO PAGA ESTADIA NI MUELLAJE A PARTIR DE 1987
2) EL COSTO POR TONELADA INCLUYE LA MOVILIZACION DE CONTENEDORES VACIOS
3) LA BASE OE LA PROYECCION SON LOS COSTOS DE 1987

...............................................................................................
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VII. DISTRIBUCION DE LOS PUERTOS

Las siquientes conclusiones son pasadas en La discusidn teécnica
en el capitulo V y La evaluacidn econdmica del capitulo VI.

1. PUERTO LIMON (Gré&fico VII-1)

En el opuerto de Limén no se proponen grandes cambios en La
infraestructura. Los cambios que se proponen s0n:

o Construccidn de una nueva entrada para el puerto (cap.
V.3.3)

Para esta nueva entrada al puerto eisten dos alternativas:

(a) La planteada por R.R.I en el anterior Plan Maestro, La
cual implica La expropiacidén del aserradero, remover
parte del polideportivo vy del antiguo taller
mecanico.

Esta alternativa es muy dificil de ejecutar por
aspectos de indole econdmico.

(b} Construccion de un nuevo acceso al costado sur de La
avenida primera, utilizando parte del actual patio de
ferrocarril en Limdn, el cual no es muy usado por
INCOFER.

Esta solucién es mads recommendable que la primera
" porgque tas inversidnes son bastante menores.
o Restablecimiento del tablestacado en Limdn (cap. V.3.7)

o Desmantelamiento total del Muelle Metalico (cap.v.3.8)

o Ampliacidn del 4rea de maniobras para Llos barcos en La
Terminal de Contenedores.

Consorcio PLANCO/LANOWEHR/SELLHORN
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0 EL drea de Lla Zona Franca de Limdn serd Llimitada. Su
utilizacién deberd ser restringida a industrias con bajo
consumo de area por persona empleada, y con exportacidn
predominante en naves Ro-Ro a los Estados Unidos.

2. PUERTO DE MOIN (Gréfico VII-2)

Para el puerto de Moln, el futuro se presenta mas favorable que
para Limdn. Rqui es donde se proponen Las mayores inversiones y
cambios para Los prdximos afios. Estos cambios son:

1. Construccién de facilidades Llejos de la costa para Los
barcos petroleros (dependiendo de Los resultados de
investigaciones hidrdulicas propuestas por el Consultor en
el cap.v.2.1.12: monoboya o torre tripoidal. La torre
tripoidal seria Lla solucidn preferible por menor costo de
inversion vy de mantenimiento) (ver cap. V.2 . 13 La
importacidn de L.P.G. continuara wutilizando el Muelle
Petrolero por causa del altissimo costo de inversidn
necesario para ser incluido en la monoboya (cap.v.2.1.6).

2. Construccidn de un nuevo muelle para naves
portacontenedores, de 250 m de Llargo y con un drea
pavimentada de 1.5 Ha, para facilitar el despacho y recibo
de contenedores via directa (cap. v.2.2).

Esta solucidn es La que se propone para el caso de una baja
contenerizacidn del banano. Con alta contenerizacidn del
banano Las 4areas de almacenamiento requeridas serian
mayores.

EL trafico de naves portacontenedores generales con déspachu
indirecto continuard en el puerto de Limdn.

3. R largo plazo: Completar La nueva Terminal de Contenedores:
Rdicional a Lo propuesto instalar una grua de caontenedores,
contar con mayores 4reas de almacenamiento, una bodega para
consolidacion 0 desconsolidacidn de cargo etc.
(cap.v.2.2.3).

Consorcio PLANCO/LANDWEHR/SELLHORN
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Esta solucién se propone en el caso de

a) una alta contenerizacidn del banano, principalmente el
que se envia a EUROPA, y en casd de que Las compafilas
deciden de utilizar una grua de puerto.

b) un aumento el trafico de naves portacontenedores genera-
les con despacho indirecto alcanzando niveles no mds
factibles en el puerto de Liman (probablemente no antes
del afio 2000).

. Construccian de una nueva entrada para el puerto de Mnin en

el caso de que se construya La recomendacion "2" & "3" 0 sea
un muelle nuevo para contenedores.

_ Caonstruccidn de silos para el almacenamiento de lLos granos

importados desde Estados Unidos (GolLfo) en el Muelle
Petrolere, Lo mismo que La instalacidn de una banda
transportadora del muelle a Los silos (Anexo 7).

. También se propone como una solucidn para aliviar el

problema de La sedimentacidn en Puerto Moln, el reubicar Lla
salida del rio Moin Lo mds al nerte posible. Se recomienda
que ses cerca de la industria "PLYWOOB". (cap. V.3.1).

. Construccian de un muelle para lLa exportacion de grava & La

par del rompeolas Sur, €n Casc de que la compaffia GRACOR
realmente aumente su exportacien a voldémenes que no  SE
puedan manejar en el actual muelle petrolero (mucho mas de
que 5000C3 TM anuales), y de que La importacion de cereales
se hace via el Muelle Petrolero (cap.V.2.4.2.1).

La inversion debera ser financiada por L3 propia firma
exportadora (cap.vI).

También en Moin se propone el desarollo de una Terminal
adicional de Contenedores en el caso que 5@ realice o
establezca en el pals el transporte en gran volumen de
contenedores de Lla costo atlantica a L3 costa pacifica
(Canal Seco) (Grafico VII-3).

_ Ge recomienda construir en Moin facitidades para reparar Los

remolcadores del puerto (y otras naves como naves
patrulleras, naves pesqueras) (cap.v.3.4). R la par de estas
instalacicnes el Consultor recomienda La construccion de un
pequefo muelle pesquero (cap. V38

Consorcio PLANCO/LANOWEHR/SELLHORN
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10.

Por Gltimo se propeone también que sea en Moin donde se
establezca un area para una Zona Franca, la cual se ubicaria
entre la refinadora y la futura extensidn del puerto (cap.
V.3.10).

Consorcio PLANCO/LANOWEHR/SELLHORN
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