ANEXO 05

RESUMENES DE LOS PLANES MAESTROS APROBADOS

5.1 PLAN MAESTRO DEL TERMINAL PORTUARIO DE PAITA

El Terminal Portuario de Paita es un puerto multipropdsito donde se atienden contenedores,
carga a granel seco, carga a granel liquido, carga general (piezas sueltas y embaladas) y cargas
rodantes. Durante los Ultimos afios, los volimenes de cargas contenedorizadas han
experimentado un crecimiento muy alto, convirtiendo Paita en uno de los puertos mas
importantes de contenedores en el Perd. Al mismo tiempo las demds formas de carga han
registrado tasas de crecimiento mas moderadas.

Las proyecciones de demanda presentadas en la seccidon anterior pronostican un crecimiento
sostenido en la demanda de contenedores tal que se requerira una expansion de las instalaciones
y equipamiento del puerto para atender el volumen de carga prevista y los buques de lineas
esperadas. Esto implica el desarrollo de un nuevo Terminal de contenedores.

Se supone que las demas cargas de otras formas utilizarian el espigdn existente como Terminal
multipropdsito, mientras los nuevos amarraderos funcionarian como Terminal de contenedores
dedicado. La eliminacion de las cargas contenedorizadas de este muelle tendria el efecto de
aumentar su capacidad para manejar otras cargas, la cual sera adecuada para atender la demanda
del futuro. A la vez también se considera las posibilidades de expandir el espigdn existente para
proporcionar amarraderos adicionales si la demanda lo exige.

Requerimiento De Amarraderos De Carga En Contenedores

Las siguientes proyecciones de carga vy tipos de nave han sido adoptadas para desarrollar una
estimacion del espacio de atraque requerido para los horizontes de proyeccion seleccionados:

: TEU A |
Horizonte de| nua Recaladas por tipo de barco

Proyeccién Proyectado

Feedermax - 29 a 40
Handysize - 185 a 257
Sub - Panamax - 161 a 225
Panamax - 96 a 134
Handysize - 78 a 133
De 14 a 30 ailos | 360 000 A 620 000 Sub - Panamax - 232 a 398

Panamax - 180 a 309

De 1a 13 afios | 255000 A 359 000

Depende de la

> 620000 Sub - Panamax — Panamax — Post- Panamax
demanda ’

Las siguientes suposiciones han sido usadas para calcular los requerimientos de atraque:

®  Proporcion al tamafio del contenedor, una proporciéon promedio de 1,6 TEU por movimiento
de gria se han asumido. El valor de este parametro refleja una ponderacién del uso de
contenedores de 20 y 40 pies, basado en la experiencia en los servicios de linea que operan el
puerto de Paita y otros puertos de la regién.

e  Gruas y su productividad, Para el propdsito de estimar el nimero requerido de amarraderos
y su utilizacidn, se ha asumido un promedio de 2,5 gruas por nave, tratando de considerar en



promedio la asistencia de la grda de la nave cuanto se disponga de ésta. La productividad media
de cada grua se ha supuesto como 20 movimientos por hora, 2 horas de tiempo de atraque al
inicio y fin de cada embarque para contar el tiempo de atraque y partida respectivamente. Estas
cifras estdn basadas en estandares de la industria para un puerto de estas caracteristicas.

o TEU medio por embarcacion, Para propdsitos de planificacién, se asume un estimado de
movimientos por embarcacién conservadoramente bajo.

De acuerdo con estos supuestos, los siguientes requisitos de amarraderos han sido calculados:

1) De 1 a 13 afos: Un amarradero de la nueva terminal de
contenedores
2) De 14 a 30 afios: Un Amarradero de la nueva terminal de

contenedores y un amarradero corresponde
a la mejora del actual muelle existente

3) Dependiendo de la demanda: Dos Amarraderos de la nueva terminal de
contenedores y dos amarraderos
corresponde a la mejora del actual muelle
existente y ampliacion del muelle

La forma de operacidn del patio de contenedores sera escogida por el futuro operador del puerto.
Sin embargo, a fin de estimar el espacio requerido que se propone para la futura operacion de
contenedores, se han asumido los siguientes pardmetros bdsicos:

Parametro Unidad Valor Asumido
Altura promedio de apilado Cajas 3
Tiempo de ocupacién media del contenedor Dias 7
Densidad de superficie ocupada TEU/hectarea 300

De acuerdo con las suposiciones anteriores, se ha estimado lo siguiente:

Horizonte de Tamafio del depdsito
roveccion TEU anual
proye (solo el rea de apilado)
Dela 30 360 000 A 520 000 12 Hectéreas
anos
Dependiendo
dela > 620000 24 Hectdreas

demanda

Requerimiento de amarraderos de otros tipos de carga

El espacio adicional para las operaciones de carga mayor y menor puede ser suministrado segun
su requerimiento. La necesidad de este espacio adicional no esta del todo bien definida, aunque
dada la idea general arriba descrita, los amarraderos del actual muelle de espigdn bien pueden
ser utilizados en la primera fase del Terminal hasta la utilizacion de los nuevos amarraderos para
contenedores.

Aunque las proyecciones de carga hechas para este estudio demuestran un énfasis sobre el
crecimiento del flujo de contenedores en el puerto de Paita, ha sido siempre y continuara siendo
una instalacion multiuso. Con el paso de los afios Paita ha sido un puerto regional importante



con una diversa gama de tipos de carga y es previsto que un futuro operador de puerto tratara
de adoptar eficiente y rentable balance entre contenedores y otras cargas.

Propuestas de Modernizacion y Desarrollo Portuario

El Desarrollo portuario se debe analizar para satisfacer la demanda de Carga Contenedorizaday
la demanda de Carga a Granel y Generales.

Desarrollo Portuario para Satisfacer Demanda de Carga Contenedorizada.

La construccion de un Nuevo muelle marginal de contenedores de 300 metros de longitud por 36
metros de ancho, con un patio de contenedores posterior a éste, por razones de capital,
flexibilidad de operaciones, y eficiencia, el concepto de un muelle marginal posee ventajas
significativas frente a una posible expansion del muelle de espigdn existente o a la construccion
de un nuevo y mas amplio muelle de espigdn. Adicionalmente, el muelle marginal puede ser
facilmente adaptado a la fase de construccion, con la construccion independiente del amarradero
y de ser requerido por la demanda de otro amarradero de 280 metros.

El drea de desarrollo portuario requerido para la modernizacién y desarrollo portuario del TP
Paita se ha estimado en 100 Ha.

Las actividades por realizarse para el desarrollo del Nuevo muelle marginal de contenedores y
patio de contenedores son:

Dragado/Reclamacion de terreno y mejoramiento del suelo

El patio serd construido por medio del uso de material de dragado. Estudios preliminares
muestran que alrededor de 920 000 metros cubicos de relleno serdn requeridos. El dragado inicial
del canal de aproximacion, darsena de giro y el muelle marginal de 300 metros a profundidad de
13 metros, comprenden un volumen total de dragado de 1 610 000 metros cubicos.

En el caso que no se cuente con suficiente material de relleno por dragado, la alternativa sera
identificar fuentes de relleno en aguas cercanas que podian ser dragadas hidraulicamente sobre
el area del patio.

Si bien existe la posibilidad de que las obras de dragado afecten a |a estabilidad de los taludes en
la zona del muelle marginal, con buen disefio y medidas de prevencion esto no deberia ocurrir.
Ademads, para mantener en servicio los amarraderos actuales, el dragado tomaria en cuenta el
trafico de buques existente. También se disefiarian los taludes de dragado en areas cercanas al
pilotaje y taludes existentes para evitar inestabilidades o dafios de cualquier tipo. El objetivo en
todo caso seria realizar la profundizacion sin ningun dafio al Terminal actual, ni los taludes del
nuevo muelle marginal.

Construccién del Muelle Marginal

Se prevé que el nuevo terminal de contenedores propuesto puede ser construido con una
relacién de costo-eficiencia con el uso de una cimentacién convencional con pilotes. La seccidn
del muelle inicialmente asume una minima capacidad da carga del pilote de 250 toneladas, que
deben ser resistidas por este tipo de suelo.

El muelle propuesto debe ser disefiado para la futura grda con un ancho de riel de 30,48m (100'-
0"). Este ancho de riel se estd convirtiendo rapidamente en el estdndar mientras el tamafio de las
embarcaciones estd creciendo y se requiere una mayor ayuda de las gruas. Para muelles
marginales este ancho de via normalmente tiene el sentido ya que el ancho del amarradero
coincide con una pendiente de relleno razonable. Para resistir el peso de la gria los pilotes que
soportan a las vigas por debajo de ésta tendrdn un espaciamiento reducido.

La estructura del muelle seria del mismo sistema de pilotes y cabezales empleados en el espigdn



actual. Los pilotes serian de concreto prefabricado y pretensado, Si la fabricacién de pilotes
pretensados no resulta factible, pilotes vaciados en sitio (sin o con mangas de acero sacrificales)
pueden incorporarse. No se contempla el uso de pilotes tubulares de acero, en todo caso su uso
debe ser respaldado por estudios estructurales.

Patio de Contenedores

Para un sistema de pavimento para transito pesado se recomienda concreto reforzado o bloques
de concreto prefabricado. El pavimento debe ser disefiado para resistir cargas muy altas en las
ruedas y una gran cantidad de ciclos de carga relacionados con las operaciones de manipuleo de
los contenedores, como concepto de disefio se muestran tipos de pavimentos en el plano N2 4
“Tipo de Pavimento”. Estos pardmetros normalmente controlan el disefio, sin embargo la seccion
rellenada y pavimentada debe asegurar un rendimiento confiable para el apilado de 6
contenedores completamente cargados.

Mejoras adicionales incluyen agua, desaglie, drenaje contra tormentas, y electricidad. Las
mejoras eléctricas deben incluir postes altos para alumbrado (postes de luz de minimo 35
metros), gruas para contenedores, y abastecimiento eléctrico para la conexion de contenedores
refrigerados. El equipo para el manipuleo de contenedores funciona normalmente con diésel,
aunque gruas portico eléctricas con llantas de goma en el patio son una alternativa que puede
ser analizada. El suministro de estos servicios esenciales ha sido hecho en la estimacién de costos.

El drea total requerida para el patio de contenedores es de 12 Ha para el amarradero de 300
metrosy de 24 Ha para cuando se amplie a otro amarradero de 280 metros, esto se debe efectuar
cuando la demanda asi lo requiera.

La razon de tener un patio de 24 Ha, es que el patio de contenedores actual esta subutilizado
pues los camiones cargan / descargan los contenedores directamente a / desde el buque,
produciendo en la actualidad colas de espera fuera de la puerta del Terminal portuario. Sin
embargo, se asume que en el futuro este modo de operacién no continuard y el 100% de los
contenedores pasara por el patio, que es una operacidon mas tipica y eficiente en los terminales
portuarios nuevos y modernizados de la region.

Estructuras auxiliares
El terminal de contenedores propuesto incluye varias estructuras auxiliares, las cuales son:

- Edificio de manipuleo de contenedores: consta de un edificio no menor de 16 mx 16 my 2
pisos ubicados cerca del muelle, que incluye dreas de descanso, y oficinas de operaciones del
patio y las embarcaciones, y seguridad.

- Puerta del complejo: Se requiere la instalacién de un nuevo acceso para conectar con la
autopista del puerto de Paita. Se requiere que algunos carriles se deban proveer con balanzas. La
puerta del complejo debe ser provista de una cabina de vigilancia en la altura para proveer de
espacio para aduanas, control de documentos.

Equipamiento

La cantidad de equipo minimo considerado necesario para asegurar un manejo de entre 360,000
y 620,000 TEU por afio, es el siguiente:



Ubicacion Articulo No. Caracteristicas

Gria porti Ancho de Riel de 30.48 m.
rua portico L.
Muelle minimo 2
de muelle Panamax (13 contenedores + separadores).
60 ton/metro carga en llantas.
. . Grua Pértico con ruedas neumaticas
Grua portico nimo 4
con llantas minime Apilamiento hasta : 5+1 altura
Almacenamiento en filas: 6+ ancho de carril |

Capacidad para elevar contenedores hasta 45 TM en

Stacker minimo 2 ) . ]
altura hasta pilas de 5 contenedores en la primera fila.
Patio
Side Pick minimo 2 Capacidad para elevar contenedores vacios hasta 8
TM™.
. Terminal de tractores con 27 ton de capacidad de
Yard Tractor minimo 14
levante
Chasis de minimo 16 Gemelos 20° Vagon de Bomba
contenedores 45’ capacidad de container

La cantidad de equipo minimo necesario para tener la capacidad de manejar un total mayor a
620,000 TEU, es el siguiente:

Ubicacion Articulo No. Caracteristicas
el Grua pértico e Ancho de Riel de 30.48 m.
uelle de muelle minimo Panamax (13 contenedores + separadores).
60 ton/metro carga en llantas.
. — Grua Pértico con ruedas neumaticas
Gruaa portico - 20
minimo —
con llantas Apilamiento hasta : 5+1 altura
Almacenamiento en filas: 6+ ancho de carril |
Stacker minimo 4 Capacidad para elevar contenedores hasta 45 TM en
altura hasta pilas de 5 contenedores en la primera fila
Patio
Side Pick minimo 4 Capacidad para elevar contenedores vacios hasta 8
TM™M.
L. Terminal de tractores con 27 ton de capacidad de
Yard Tractor minimo 34
levante
Chasis de minimo 44 Gemelos 20" Vagdn de Bomba
contenedores 45’ capacidad de container

Desarrollo Portuario para Satisfacer Demanda de Carga a Granel y Generales.

No se pronostica crecimiento futuro las cargas a granel y generales, al mismo nivel de la carga
transportada en contenedores, y consecuentemente se considera que el uso de las instalaciones
portuarias existentes y operaciones de manejo de carga existentes podrian seguir durante el
periodo de planificacion, sin embargo se recomienda las siguientes infraestructuras vy
equipamiento con el fin de prevenir cambios en la demanda de este tipo de cargas, asi como de
mejorar su capacidad para apoyo al trafico de contenedores.

Profundidad del Muelle espigdn existente

El dragado del muelle espigdn existente hasta los 13 metros, se efectuara cuando el muelle
marginal del nuevo terminal de contenedores se encuentre alcanzando su mdaxima capacidad
(255,000 a 359,000 TEUs). De incrementarse la demanda se efectuard un nuevo dragado hasta
los 15 metros.



Mejoramiento de capacidad portante del muelle espigdn existente

Consta de una nueva cubierta de concreto armado con un grosor minimo de 150 mm. El propdsito
de esto no es sélo proveer fuerza adicional para la cubierta sino incrementar el peralte y espesor
de la cubierta asi como permitir una mejor distribucion de carga concentrada a los pilotes
existentes. Se deberdn hacer trabajos de mejoramiento de los pilotes debido al incremento de la
profundidad del muelle.

Expansion del muelle espigdn existente

Con el fin de prevenir incrementos continuos de carga a granel y general, asi como el crecimiento
de contenedores se ha considerado conveniente que, en el largo plazo de presentarse los factores
indicados, se efectué la expansidn del muelle de espigdn en 200 mts.

Almacenamiento y sistema de transporte para carga a granel

Dependiendo de la demanda y debido a la configuracién de la estructura de muelle espigon
existente, se considera conveniente que en el largo plazo se acondicione un sistema de fajas
transportadoras y cargadores para la importacion/exportacion de graneles sdlidos, las cuales
podrian ser ubicadas detrds del muelle para transportar carga a granel importada/exportada a
una instalacién de almacenamiento cercada con unos camiones de carga automaticos. Para el
caso de graneles liquidos se debe adicionar un tanque de almacenamiento.

Equipamiento

Cuando el muelle marginal del nuevo terminal de contenedores se encuentre alcanzando su
maxima capacidad (255,000 a 359,000 TEUs), se debe de adquirir dos Gruas Mdviles, de las
siguientes caracteristicas: Gottwald HMK 170 E o similar de 50 ton de capacidad en 25 metros, el
cual apoyara al trafico de contenedores.

SITUACION: EN PROCESO CONCESION.

5.2 PLAN MAESTRO DEL TERMINAL PORTUARIO DEL CALLAO

A la fecha | Plan Maestro del Callao se encuentra en proceso de actualizacion, para lo cual se ha
contratado el “Servicio de consultoria para la actualizacién del Plan Maestro del Terminal
Portuario del Callao”, v El alcance del servicio de consultoria comprende el analisis y actualizacion
de los traficos actuales, los posibles nuevos servicios a implementar, el servicio dio inicio el 08 de
marzo de 2018 y se espera que culmine en el mes de junio de 2019.

SITUACION: EN PROCESO DE ACTUALIZACION.

5.3 PLAN MAESTRO DEL TERMINAL PORTUARIO DE ILO

De acuerdo con las estadisticas histéricas el TP de llo ha presentado un crecimiento promedio
anual de 12% en el movimiento total de carga en Toneladas Métricas (Importacion, exportacion,
transbordo, cabotaje y otros) pasando de mover 141,414 TM en 1998 a 438,389 TM en el afio
2008. En relaciéon con la carga contenedorizada (importacion, exportacion, transbordo vy
cabotaje), esta ha presentado un crecimiento promedio anual de 15.8%, pasando de mover 8,037
TEU's en el afio 1998 a 34,860 TM en el 2008.

Se puede observar en las estadisticas que el movimiento de carga contenedorizada se redujo
gradualmente desde 1997 hasta practicamente desaparecer en el 2004, debido a la utilizacién
del muelle privado de propiedad de Southern PerU que recibe servicios de linea y exporta
productos metallrgicos en contenedores. Sin embargo, se ha producido un incremento de la



carga contenedorizada (entre los afios 2005 y 2008) debido al congestionamiento del muelle
privado antes mencionado, que esta siendo utilizado principalmente para el embarque de otros
tipo de carga.

Las exportaciones de contenedores en el TP llo se redujeron de 2,337 TEU’s en el afio 1995 hasta
llegar a cero TEU’s en el afio 2004, sin embargo a partir del afio 2005 se ha producido un
incremento considerable pasando de 634 TEU’s en ese afio a 14,646 TEU’s en el 2008.

Se estima que el movimiento de carga del TP de llo, en un escenario moderado, llegue a ser de
1,339,472 TM en el afio 2029 y en relacion con la carga contenedorizada llegue a ser 60,926 TEU's
en ese mismo afio, bajo el mismo escenario.

El Terminal Portuario de llo cuenta actualmente con instalaciones para manejar el nivel actual de
demanda, pero con poco potencial para expansidén sin aumentos en su capacidad. Ademas,
siendo expuesto a fuerte oleaje sin obras de proteccion, el puerto sufre de periodos de mal
tiempo que reducen la utilizaciéon de los amarraderos y a su vez su capacidad portuaria, por ello,
alolargo de los ultimos afios, la Empresa Nacional de Puertos S. A. (ENAPU S.A.) ha tenido que ir
implementando soluciones para hacer frente a dichas situaciones y ante demandas crecientes de
servicios.

Con el propdsito de alcanzar los objetivos, el desarrollo del Terminal portuario de llo, con el nivel
de tréfico, las tendencias, la eficacia y calidad exigidas por un comercio competitivo, el Terminal
en su maximo desarrollo deberd contar y ofrecer:

e Ampliacién del Muelle Espigdn de 27 metros de ancho a 50 metros, con una longitud de 300
metros a 450 metros, Refuerzo del amarradero 1-A del Muelle Espigdn, Reparacion y reposicion
de defensas dafiadas del muelle espigén destinado para uso multipropdsito y Remodelacién del
Almacén 1y Zona 2 para carga general.

e  Construccion de un muelle para el embarque de concentrados de mineral, un almacén
cerrado para minerales (Zona 6), un Sistema de fajas fijas para el embarque de minerales,
construccién de un almacén cerrado para granos limpios (Zona 5) y construccion de la
infraestructura para el sistema de lavado de camiones que transfieren minerales.

e Nivelacion y pavimentacion de la Zona 3 y 4 para el nuevo patio de contenedores, dragado
a -15 mts para el Muelle Espigén y del nuevo Muelle de minerales, Instalacion de carriles de
entrada y salida

e  Adquisicion de un Shiploader, 3 grias moviles HMC 150/30 o similar.
e Equipamiento especializado para atencién de contenedores y para movilizacién de carga.

e Implementacién de equipos para embarque de minerales, Implementacion de un sistema
movil para la descarga de granos limpios, Instalacién de un sistema de lavado de camiones que
transportan minerales, adquisicion de equipos informaticos y de comunicaciones (incluye
software).

e Remodelacion de oficinas administrativas, operativas e instalacién para autoridades.
(Aduanas, Senasa y otros), también la remodelacién o adecuacién de la Infraestructura de apoyo:
Sistema de lluvia, CdAmaras y ductos eléctricos, Agua y desagle, Subestacién eléctrica, Equipo S.E.
Eléctrica, Conductores, Luz para Patio, Generador de emergencia y Cerco.

e  Modernizacion de equipos para la optimizacién de ingreso y salida de camiones (sissema
electrénico de balanzas existentes, computadoras, Sistema de pesaje, redes de conexion, OCR
(sistema para deteccién de identificacidon de camiones y contenedores, se utiliza para realizar la
automatizacion de Gate In/Out del Puerto) y levantamiento de procesos.



Propuestas de modernizacién y desarrollo portuario

El programa de modernizacion del TPl se enfoca hacia el maximo aprovechamiento de las
instalaciones y la configuracién existentes, considerando las modificaciones a efectuarse o
programadas sobre éstos, para ser ejecutadas por terceros.

Se deberd disponer de una clara definiciéon de las dreas por tipo de carga: contenedores,
concentrado de minerales, graneles sdlidos, liquidos, carga general fraccionada, carga rodante y
otras cargas.

El Plan del Desarrollo portuario del Terminal Portuario de llo, comprende inversiones obligatorias
de infraestructura y equipamiento, se plantea llevar a cabo la modernizacion de las facilidades
portuarias existentes y especializadas, de una manera gradual y coordinada, de acuerdo con el
incremento en la demanda de servicios portuarios y en el trafico de carga y contenedores, y en
armonia con las evoluciones y las especificaciones del transporte maritimo en la Costa Oeste de
América del Sur, tomando en consideracion los cambios en los tipos de naves que estarian
recalando e la zona, sea por recomposicién de flotas maritimas mundiales como por las nuevas
facilidades que ofrecerdn las nuevas esclusas del Canal de Panama. lo que permitird un
incremento en la tendencia hacia la llegada de barcos con mayores capacidades y con mayores
calados, incidiendo en las caracteristicas de disefio de las nuevas facilidades portuarias.

Se ha planteado 4 etapas, donde la primera etapa es obligatoria y las demds estaran sujetas a la
demanda (siendo sus ejecuciones no necesariamente consecutivas), se esta considerando no
interrumpir las operaciones necesarias para atender el trafico estimado.

a  Etapa 1 (Inversiones Obligatorias)

Infraestructura

e Refuerzo del amarradero 1-A del Muelle Espigdén (150 mts de amarradero 1-A y acceso al
amarradero)

e Remodelacion del Almacén 1y Zona 2 para carga general
e Reparaciony reposicion de defensas dafiadas

¢ Remodelacion de oficinas administrativas, operativas e instalacion para autoridades
(Aduanas, SENASA y otros).

¢ Remodelacion o adecuacion de la Infraestructura de apoyo: Sistema de lluvia, cdmaras y
ductos eléctricos, agua y desagle, subestacién eléctrica, equipo S.E. Eléctrica, conductores, luz
para patio, generador de emergencia y cerco.

e Construccion de la infraestructura para el sistema de lavado de camiones que transfieren
minerales.

Equipamiento

e Adquisicion de equipos para movilizacién de carga:

e Adquisicion de un (1) reach stacker.

e Adquisicién de una gria moévil HMC 150/30 o similar

¢ Implementacidon de equipos para embarque de minerales:

e Implementacion de un sistema movil para la descarga de granos limpios

e Instalacion de un sistema de lavado de camiones que transportan minerales.

e Adquisicion de equipos informaticos y de comunicaciones (incluye software).



e Modernizacién de equipos para la optimizacién de ingreso y salida de camiones (Sistema
electronico de balanzas existentes, Computadoras, Sistema de pesaje, Redes de conexion, OCR,
Levantamiento de procesos.

b  Etapa 1.1 (50,000 TEU anuales)
Infraestructura
e Instalacién de una puerta de 1 (in) + 1 (out) carriles

Equipamiento

e Adquisicién de equipos para movilizacién de cargas (1 Gria maévil HMC 150/30, LHM 180 o
similar, adquisicion de un (1) reach stacker, Yard tractor (2 unid), Chasis para contenedores de 60
t (2 unid)

e Enchufes para contenedores refrigerados en el nuevo patio de contenedores (zona 3y 4).
¢ FEtapa 2 (800,000 TM minerales anuales)

Infraestructura

e Construccion de un muelle tipo Dolphin para el embarque de concentrados de mineral.
e Construccién de un Sistema automatizado de fajas fijas para el embarque de minerales.
¢ Dragado del fondo de la darsena a -15 mts.

e Adecuacién de la Zona 6 para el almacenaje de minerales.

e Construccion de un almacén cerrado para minerales (Zona 6).

e Enrocado de las zonas aledafias al mar

¢ Reforzamiento del suelo para apilamiento de minerales

e Construccion del almacén cerrado de minerales

¢  Sistema de colectores de polvo dentro del almacén cerrado

e Construccion de un almacén cerrado para granos limpios (Zona 5).

e Nivelacién y Pavimentacidon del nuevo patio de contenedores (zona 3y 4)

e Construccion de la infraestructura para el sistema de lavado de camiones que transfieren
minerales.

e Instalacion de una puerta de 2 (in) + 1 (out) carriles .

Equipamiento

e Adquisicion de un shiploader

e Sistema de red eléctrica (alimentacidn eléctrica para reclaimer, faja fija y shiploader)
e Instalacion de un sistema de lavado de camiones que transportan minerales.

d Etapa 3 (100,000 TEU anuales)

Infraestructura

e Ampliacién del Muelle Espigdn de 27 metros de ancho a 50 metros, con una longitud de 300
metros a 450 metros.

e Dragado del fondo de la darsena -15 mts.

e Instalacién de 1 carril de entrada y 1 carril de salida.



Equipamiento
o Adquisicion de una Gria mévil HMC 150/30, LHM 180 o similar.

e Adquisicion de dos (2) reach stacker.
e Adquisicion de Yard tractor (4 unid).
e Adquisicion de Chasis para contenedores de 60 tn (4 unid).

SITUACION: EN ESTUDIOS PARA SU POSTERIOR.

5.4 PLAN MAESTRO DEL TERMINAL PORTUARIO GENERAL SAN MARTIN

El Terminal Portuario de General San Martin es un puerto multipropdsito donde se manejan
cargas de diversas formas: granel seco, granel liquido, y carga general (piezas sueltas y
embaladas), e inclusive reciben barcos de pasajeros (cruceros). Ademas, aunque durante los
ultimos afios el puerto no ha manejado cargas contenedorizadas, existe la posibilidad que se
produzcan cambios durante el horizonte de planificacién de largo plazo en el cual se levanta la
demanda de contenedores.

De acuerdo con las estadisticas histéricas el TP General San Martin ha presentado un crecimiento
promedio anual de 5.8% en el movimiento total de carga en Toneladas Métricas (Importacién,
exportacion, transbordo, cabotaje y otros) pasando de mover 881,338 TM en 1998 a 1,542,219
TM en el afio 2008. Con relacion a la carga contenedorizada (importacion, exportacion,
transbordo y cabotaje), esta ha presentado una variacién considerable con 5 TEUs en el afio 1998,
506 en el 2009, cero TEU's durante el periodo 2001 y 2003, un pico de 680 TEU’s en el 2007 y
381 TEU’s en el afio 2008.

De acuerdo con las estimaciones realizadas en el estudio de la demanda del sistema portuario
nacional del afio 2009 el movimiento de carga del TP General San Martin, en un escenario
moderado, alcanzard 2,912,478 TM en el afio 2029 y con relacion a la carga contenedorizada
alcanzara 36,040 TEU’s en ese mismo afio, bajo el mismo escenario.

Se prevé que la tendencia mundial del aumento de tamafio de los buques continuara, y podria
afectar el TP de GSM. Esta tendencia podria significar que las cargas actualmente manejadas por
naves de tamafio Feedermax o Handysize empezarian a ser manejadas por naves Handymax o
inclusive algunas Panamax.

Necesidades de infraestructura y equipamiento portuario

El puerto estd actualmente dotado con infraestructura con amplia capacidad en términos de
longitud de muelle, drea de patio y dreas cercanas bajo el control del puerto que podrian servir
para almacenamiento y de logistica. Al mismo tiempo, tiene limites de profundidad y su
equipamiento se encuentra operativo con limitaciones. Dentro del rango de posibles mejoras a
las instalaciones portuarias, se considera la operacién del puerto a su nivel actual de desarrollo,
con algunas obras necesarias para mantenerlo, y el desarrollo de un Terminal de contenedores
con aguas mas profundas y equipamiento portuario que permitan el manejo de barcos de
contenedores mas grandes.

El desarrollo esta orientado a que el Terminal Portuario de General San Martin como un Terminal
organizado para manejar el rango de diferentes tipos de carga proyectado durante el largo plazo,
incluyendo cargas a granel seco y liquido, carga general, carga rodante, contenedores, y buques
de pasajeros (cruceros) que podrian venir. El futuro desarrollo del puerto deberia ser manejado



con flexibilidad que permita responder a cambios en el mercado que cambian el énfasis en las
diferentes cargas manejadas en el muelle multipropdsito.

Requerimiento De Amarraderos Y Equipamiento Por Tipo De Carga

La demanda para el corto y mediano plazo indica que el trafico principal seguira siendo en gran
parte el de graneles sélidos y en menor medida carga fraccionada. Las tasas de ocupacién actual
en el Terminal Portuario General San Martin son muy reducidas, por lo que se asume que el
numero actual de amarraderos son suficientes para atender la demanda proyectada de alrededor
de 3 millones de toneladas.

Sin embargo, se prevé que la tendencia mundial del aumento de tamafio de las naves continuara,
y podra afectar en ultima instancia al Terminal Portuario de General San Martin. Esta tendencia
podria significar que las cargas actualmente manejadas por naves tamafio Feedermax o
Handysize empezarian a ser manejadas por naves Handymax o inclusive algunas Panamax
pequefias. Esto se debe principalmente a la disponibilidad de flota y al hecho que lotes de carga
mayores pueden permitir significativos ahorros de flete, hecho determinante para la
competitividad de cargas a granel donde los margenes costos y ganancias son reducidos.

Para atender a futuras naves grandes eficientemente y ayudar al Terminal existente a alcanzar
rendimientos altos, se recomiendan una serie de reparaciones y mejoras que pueden ser
realizadas en diferentes fases de desarrollo, estas han tenido como sustento el siguiente analisis
de la situacion actual con respecto al manejo de los diversos tipos de carga que se efectlan en el
Terminal:

Carga a granel solido

Durante los udltimos 10 afios, la importacién de cargas a granel sélido ha representado
aproximadamente 15 por ciento del total del flujo de carga en el TP de General San Martin, con
un promedio de aproximadamente 225,000 toneladas por afio. Los productos a granel
principales tratados son trigo, maiz y fertilizantes, que son cargado directamente a camiones al
lado de la embarcacién via saltadores de pull-through movibles. Debido a la configuracion de la
estructura de muelle marginal, un sistema de fajas transportadoras para la importacion podria
ser ubicada detras del muelle para transportar carga a granel importada a una instalacion de
almacenamiento cercada con unos camiones de carga automaticos. Tales cambios reducirian el
espacio ocupado del muelle reduciendo el tiempo de descarga mientras que simultdneamente se
elimina la congestion terminal de la autopista que llega hasta la nave. Con tales cambios seria
posible ampliar esta operacion en al menos 500,000 toneladas por afio.

La exportacién de cargas a granel representa los porcentajes mas altos de carga total manejada,
haciendo un promedio de mas de dos veces la carga a granel importada. Los ejemplos incluyen
sal en grandes cantidades y harina de pescado. En ambos casos, la carga es guardada en depdsitos
y transportada en camiones al muelle para cargar a través de un equipo movil. Con la actual
operacién, el flujo de trabajo superior a 800,000 toneladas por afio es alcanzado. En el futuro, si
la demanda se materializa, cintas transportadoras reparadas y un atracadero en particular con un
cargador para las embarcaciones podrian incrementar estas exportaciones a granel en mas de 2
millones de toneladas por afio.

Carga a granel liquido

Liquidos a granel (los ejemplos incluyen quimicos como acido sulfurico, y aceite de pescado) son
principalmente productos de exportacion y han ascendido a un promedio de al menos 150,000
toneladas por afio. El puerto tiene un tanque existente con una capacidad de almacenamiento
limitada y un gasoducto para el muelle existente. Con camiones adicionales de descarga y una



capacidad de almacenamiento, el flujo de trabajo en el orden de 250,000 toneladas por afio
podria ser conseguido.

Contenedores

Debido a su proximidad al puerto de Callao, el Terminal Portuaria General San Martin no ha sido
histéricamente un puerto para contenedores. Durante los 10 aflos anteriores el volumen de
contenedores manejados tiene un promedio de menos de 500 TEU por afio. A pesar de esto, la
configuracion del muelle marginal de General San Martin junto con el amplio espacio de
almacenamiento en tierra lo hace un terminal natural de contenedores. Si las capas superpuestas
estructurales del muelle y el patio de almacenamiento de contenedores, comentadas antes en
este estudio, son implementadas, se podria manejar mas de 200,000 TEU por afio. Se considera
que actualmente la capacidad de manejo de contenedores estaria al orden de 50,000 TEU,
suponiendo el uso de equipos montados sobre los buques (ship’s gear).

Carga General no contenorizada

La carga General no contenedorizada de diferentes tipos, incluyendo derivados de hierro,
chatarra, harina de pescado, y la carga de proyecto son manejadas y guardadas en el depdsito
existente o en areas de almacenamiento abiertas dependiendo de la disponibilidad del espacio.
La carga general no contenorizada llega ligeramente menor al 10 % del flujo de trabajo final total,
en un promedio de aproximadamente 250,000 toneladas en los Ultimos afios, importacion y
exportacion combinados. Es previsto que este valor podia ser incrementado mas alld de 500,000
toneladas por afio suministrando un aumento en la capacidad levantando en el muelle existente
via una unidad actualizada y una grua de puerto movil.

Autotransbordo (RO-RO)

Tipo de Carga | Situacion Actual Situacion Futura
Granel Sdlido (Imp)

Terminal de Graneles o Muelle

Area Portuaria Muelle Existente . .
Multipropdsito
. Directo Cargado a Camiones, No Almacén adicional (Silos) y faja
Manejo de Carga .
Almacenados en el Terminal transportadora para muelle

Vol d

olumen de +/- 225,000 ton Aproximadamente 500,000 ton

Carga Anual

Granel Sélido (Exp)

Terminal de Graneles o Muelle

Area Portuaria Muelle Existente . L.
Multipropdsito
Manejo de Carga Equipo Movil Adicionar almacén, faja transportadora a
muelle, cargadores de barco
Vol d .
olumen de +/- 800,000 ton Aproximadamente 2,000,000 ton
Carga Anual

Granel Liquido (Imp y Exp)

Terminal de Graneles o Muelle

Area Portuaria Muelle Existente . L
Multipropésito

Pequefio tanque de granja,

Manejo de Carga Tanque de Almacén

gasoducto
Vol d .
olumen de +/- 150,000 tons Aproximadamente 250,000 ton

Carga Anual
Carga Rodante (Imp)

Area Portuaria Muelle Existente Terminal de _Granelle§ 0 Muelle

Multipropésito

Manejo de Carga Parqueo disponible inutilizado Parqueo Desarrollado

Volumen de 250,000 vehiculos por afio
Carga Anual

Carga General (Imp y Exp)
Area Portuaria | Muelle Existente Terminal de Contenedores




Manejo de Carga Ships Gear, AImacen.aje limitado en Equipo portuario. Almacenaje en patio
almacenes existentes reforzado.
volumen de +/- 50,000 TEU +/- 200,000 TEU
Carga Anual
Cruceros
Area Portuaria Muelle Existente Muelle Multipropdsito
Operacion Limitado Posible sin nueva infraestructura

La actividad de autotransbordo en la importacidén o exportacion ha sido relativamente limitada
durante varios afios anteriores, y la demanda no parece existir. Fisicamente, el TP de GSM es una
excelente instalacién para la importacidon de vehiculos, dado su configuracién de muelle marginal
y las grandes areas al aire libre disponibles para el almacenamiento de vehiculos. Se estima que
al menos 250,000 vehiculos por afio podrian ser transportados facilmente a través del puerto. Sin
embargo, su ubicacidn relativamente distante de los centros principales de consumo o urbanos
(Lima y Arequipa) hace dificil prever el desarrollo de esta actividad.

Pasajeros (Cruceros)

Debido a las proximidades a la Reserva Nacional de Paracas y otros sitios turisticos, algunos
cruceros visitan al Puerto General San Martin, aunque en pocos numeros. El futuro aumento en
la frecuencia de las llamadas y la necesidad para cualquier instalacién para pasajeros dependen
finalmente del crecimiento persistente del turismo en la zona. En este momento el potencial es
desconocido, pero una llamada por semana puede ser atendida en una futura unidad terminal
multiuso sin afectar seriamente la utilizacion del atracadero para otras cargas.

Cuadro de oportunidad de manejo de carga:

Propuestas de modernizacidn y desarrollo portuario

Reparaciones de pilotes

La corrosion de los pilotes de acero existentes se debe abordar a corto plazo. El método supuesto
es envolver con espiral los pilotes existentes en las zonas entre mareas y salpicaduras con una
base de petréleo y un sistema de cintas (denso o similar) para proveer mejor proteccién ademas
del sistema de catddico de proteccion existente. Antes de ser envueltos, los pilotes deberan ser
limpiados mecdnicamente para remover el dxido, residuos, pintura suelta, etc.

Reemplazo de Defensas

La sustitucion de la defensa se requiere para asegurar la proteccion del amarradero frente a las
embarcaciones del tipo Handysize o mayores. Se recomienda una defensa tipo celda cénica con
un panel frontal de acero revestido con un plastico de peso molecular ultra alto (UHMW en
inglés). Una defensa aceptable puede ser comparable al modelo SCN 1000, fabricada por Fendek
Industries.

Mejora de la estructura de muelle

La mejora de la estructura propuesta para el muelle existente consta de una nueva cubierta de
concreto armado con un grosor minimo de 150 mm. El propdsito de esto no es sdlo proveer
fuerza adicional para la cubierta sino incrementar el peralte y espesor de la cubierta asi como
permitir una mejor distribucion de carga concentrada a los pilotes existentes. Las cargas
concentradas de disefio vienen de los puntos de apoyo de la gria pdrtico asumido, la cual puede
tener cargas del orden de 200 toneladas, incluso para grua de tamafio mediano de este tipo.

Para hacer la nueva cubierta compuesta con la losa existente, serd necesario pulir para preparar



la superficie existente para recibir el concreto nuevo. Esto se consigue normalmente con un
equipo de pulido de pavimento.

Nuevo Tanque de agua potable

Se propone como reserva contra incendios, suministro para naves, u otros usos un tanque sobre
el suelo de un minimo de 500 m3 de capacidad. Se asume la construccion de un tanque de acero
soportado por una cimentacién poco profunda e incluyendo proteccion contra la corrosiéon y
pilotaje si se requiriera.

Sistema Eléctrico

Se considera que el acceso de energia eléctrica seria necesario para la operacién de equipo de
manejo de contenedores, ademas para permitir el manejo de contenedores refrigerados dentro
del puerto, independiente de la cuestion de equipo portuario, la presencia de un sistema eléctrico
seria fundamental. Por este motivo, se considera que su inclusidon en cualquier alternativa de
desarrollo seria recomendable para darle al operador del puerto la posibilidad de satisfacer las
necesidades del mercado. Se ha incluido la interconexién eléctrica del TP General San Martin con
el Sistema Eléctrico del Mantaro o la posibilidad de utilizar otros sistemas de energia caso la edlica
o sistema de energia a base de gas.

Profundidad del Atracadero

Anidlisis detallados no se han llevado a cabo para este Plan, pero se asume que instalando un
muro bajo el agua al pie de pendiente se mitigara cualquier riesgo de que la pendiente sea
socavada o debilitada. Este concepto ha sido aplicado recientemente en areas de alta sismicidad
como Seattle, USA, y San Antonio, Chile.

Pavimento del Patio del Terminal

El reforzamiento requerido del pavimento existente se ha propuesto que serd provisto
adicionando una segunda capa de pavimento de concreto. La intencién, al igual que con la mejora
del muelle existente es fortalecer el pavimento y permitir una mejor distribucién de las cargas
concentradas, las cuales causan el quiebre y deterioro del pavimento que estd sub-disefiado. Un
espesor de 150mm de cubierta se ha asumido. El pavimento serd ligeramente reforzado si lo
comparamos con la mejora del muelle.

Almacenamiento para las cargas a granel

Demolicidon del almacén existente y reemplazo con almacén nuevo de 9,000 m2 para la recepcion
y almacenamiento de las cargas a granel.

Sistema de Transporte para las cargas a granel

Incluye tunel de reclamacién, galeria de transporte a muelle, torre de transferencia, transporte
refrigerado con galerias cubiertas y cargador movil.

Equipamiento Requerido
El equipamiento requerido para el desarrollo portuario planteado es el siguiente:

e  Grua poértico de muelle, minimo 2, Ancho de riel de 30.48 metros Panamax Outreach 60
ton/metro

e  Grua poértico con llantas, Minimo 6, Kone 16 rueda RTG o similar ,5+1 de altura se apilando,
6 + Ancho de carril

e  Reach — Stacker, Minimo 2, Kalmar DRF - 450 - 65C o similar (contenedores llenos)

e  Montacarga, Minimo 2, Kalmar DCE (8 toneladas) o similar (contenedores vacios)



e  Tractor para patio, Minimo 12, Tractor de Terminal, Ottawa 4 x 2 o similar, 27-Toneladas de
capacidad de carga

e  Chasis para contenedores, Minimo 16, Twin 20’ bomb car, Contenedores de 45’ capacidad

SITUACION: CONCESIONADO.

5.5 PLAN MAESTRO DEL TERMINAL PORTUARIO DE IQUITOS

Las estadisticas de carga para el Terminal Portuario de Iquitos indican que en el afio 2009, ha
movilizado 157,301 TM. Como resultado del estudio de factibilidad elaborado en el 2005 por el
MTC, el mismo que cuenta con la viabilidad del Sistema Nacional de Inversién Publica. Las
caracteristicas de modernizacion del TP de Iquitos conllevan inversiones en mejoras y
equipamiento, incluyendo trabajos de dragado. Con las mejoras mencionadas se espera que el
trafico de carga en el TP de Iquitos se incremente considerablemente.

La actual infraestructura de rio y tierra se encuentra en buenas condiciones de operacion, salvo
algunas areas de rio y tierra que requieren reforzamiento y mejoras.

SITUACION: EN PROCESO DE ACTUALIZACION MEDIANTE LA CONTRATACION DE CONSULTORIA
PARA LA ELABORACION DEL ESTUDIO DE PERFIL DEL PROYECTO DE REHABILITACION Y
MODERNIZACION DEL TERMINAL PORTUARIO DE IQUITOS

5.6 PLAN MAESTRO DEL TERMINAL PORTUARIO DE YURIMAGUAS — NUEVA REFORMA

El Terminal Portuario de Yurimaguas esta ubicado en el rio Huallaga, a 100 metros de la
confluencia con el rio Paranapura, en la ciudad de Yurimaguas, provincia del Alto Amazonas,
departamento de Loreto. Actualmente tiene dificultades para satisfacer los requerimientos de
uso de amarraderos y acceso al muelle, debido a sus limitadas dimensiones de infraestructura
fisica, y ante la congestidon que se genera, las agencias optan por solicitar autorizacién para
movilizar las cargas por los embarcaderos informales, debido a que sus productos son en su
mayoria perecibles; a pesar de la limitada infraestructura portuaria, un importante volumen de
carga de embarque de cabotaje hacia Iquitos, se realiza en la ciudad de Yurimaguas,
constituyéndose en uno de los principales puntos de transferencia hacia la Amazonia, por la
ventaja de contar con un sistema bimodal, es decir la interconexion carretera - fluvial, con el resto
del pais.

El equipamiento actualmente en operacion con que cuenta el Puerto Fluvial de Yurimaguas data
del afio 1980 que fue adquirido de un lote total de implementacién mecénica de los puertos
fluviales de ese entonces.

El equipamiento minimo necesario para atender la demanda de carga proyectada al afio 2042
(estimada en 1.215.792 TM/afio a movilizar por el Nuevo Terminal), es el siguiente:

Tabla 152: Equipamiento minimo necesario TP Yurimaguas

Especificacién de equipos Capacidad Cantidad

Grua autopropulsada sin ruedas, 30 TN 3
pluma giratoria de celosia 155HP

Tractores de tiro para trailer 200HP 30 TN 3




Elevadores o Fork-lift, 8OHP 4 TN 9

Vagones 6mx2.1m sin ruedas 30TN 9
Elevadores Reach Stacker 165HP 20 TN 1
Embarcaciéon mantenimiento de 1

obras de rio 8OHP

Equipos y herramientas para taller 1 Juego
de mantenimiento

Juego de balanza para grua 1 Juego

Juego de equipos de izaje Ver listado 1

Las cantidades anteriormente determinadas se corresponden con el volumen de carga
determinado, y ha sido determinado de acuerdo con las siguientes hipdtesis:

e  Para la gria autopropulsada de 30 TN, se estima que opera una en cada puesto de atraque,
de modo que en el horizonte del proyecto se contara con 3 grias y éstas se iran adquiriendo en
el momento en que se tengan que acometer las ampliaciones previstas.

e Lostractores de tiro son unidades que van unidos a una 0 mas carretas o vagonetas, estarian
adecuados especialmente para el transporte de contenedores de la plataforma de carga al patio
de contenedores.

Se considera un tractor de tiro por cada amarradero, el cual movilizara la carga entre el mulle y
los almacenes y/o patio de contenedores por medio de las vagonetas. El tractor movilizard
permanentemente vagonetas llenas y vacias en sus viajes de ida y vuelta respectivamente,
ademas se debera contar con una vagoneta adicional que se utilizard para cubrir los tiempos
muertos de carga/descarga de los anteriores.

En consecuencia, el requerimiento total asciende a tres tractores y nueve vagonetas.

e Los elevadores Fork lift (Patos) necesarios en total seran nueve. El célculo es el siguiente: El
tiempo estimado para acomodar 1 tn es de 5min, 12 tn/hora, 288tonx0.8 eficiencia/dia = 230
tn/dia, dado que se deben acomodar 620 ton, se requiere 620/230 = 3 Unidades. Cada uno de
estos cargadores sera asistido en las maniobras de descarga (1equipo) y el acomodo de la carga
en el almacén (un equipo), de manera que se totalizan los nueve indicados inicialmente.

Infraestructura

En la actualidad el Terminal Portuario de Yurimaguas tiene dificultades para satisfacer los
requerimientos de uso de amarraderos y acceso al muelle, debido a sus limitadas dimensiones
de infraestructura fisica. Ante la congestién que se genera, las agencias optan por solicitar
autorizacion para movilizar las cargas por los embarcaderos informales, debido a que sus
productos son en su mayoria perecibles.

La insuficiente manga del muelle existente (6.10m) y el puente basculante (de 33.55m de
longitud), no permite una adecuada manipulacién de la carga. Esta situacién se manifiesta,
principalmente, en la temporada de aguas bajas, produciendo una pendiente que excede a la
permitida y que dificulta el rendimiento de las actividades de embarque y desembarque. El
Terminal Portuario de Yurimaguas carece de espacio suficiente para realizar cualquier tipo de
ampliaciones, por cuanto, ante el incremento de la demanda, las embarcaciones que no son
atendidas optan por realizar sus operaciones de embarque/desembarque en los embarcaderos
informales, principalmente en La Boca.

Con la excepcién del Puerto Fluvial de Yurimaguas, en la zona del Proyecto, no existen otras



infraestructuras portuarias propiamente dichas, los que existen son los denominados
embarcaderos (tres), que son muelles marginales a lo largo de la ribera del rio en la ciudad de
Yurimaguas, y en otras zonas las naves se acoderan en zonas de riberas apropiadas no
permanentes por la ausencia de infraestructura.

Con excepcién de las localidades de Yurimaguas y eventualmente Lagunas, el servicio de
transporte fluvial en las localidades ubicadas en la zona del proyecto se realiza por medio de
naves artesanales.

No obstante, la limitada infraestructura portuaria, el mayor volumen de embarque de la carga de
cabotaje hacia Iquitos, se realiza en la ciudad de Yurimaguas, constituyéndose en el principal
punto de transferencia hacia la Amazonia, por la ventaja de contar con un sistema bimodal, es
decir la interconexion carretera - fluvial, con el resto del pais.

Propuestas de modernizacién y desarrollo portuario

En lo correspondiente al planeamiento portuario se han planteado como solucién de ingenieria
portuaria de la infraestructura de rio, en Nueva Reforma: Muelle tipo muelle flotante y muelle
tipo marginal.

Muelle, con el fin de determinar el tipo de facilidad portuaria mds adecuada para realizar las
operaciones de carga y descarga de mercancias de la embarcacion a la plataforma de carga, se
han planteado las soluciones de muelle malecon (muelle marginal) y Muelle basculante. Esto
definido en base a los siguientes factores:

e Funcionabilidad del muelle: Se tienen en consideracion los siguientes aspectos:

e facilidades de acceso a la plataforma de carga como punto final de carga-descarga,
e  mayor posibilidad de uso de equipo con una capacidad superior,

e menor tiempo de las operaciones de transferencia de cargay

e menor tiempo de salida del drea de operaciones.

e Comportamiento hidrdulico muelle-Rio: Se evalla la menor o mayor influencia de la obra
fluvial propuesta con respecto:

- avariaciones periddicas del nivel del rio,

- avariaciones subitas del nivel del rio (periodos cortos de dias),

- al menor o mayor cambio de las lineas de flujo de corrientes,

- al comportamiento de la estructura

- alapresencia de palizadas,

- al efecto de arenamiento o erosion que podria generar la obra fluvial, etc.

e /mpacto ambiental: Se toman en cuenta los dafios que podria causar en el medio ambiente,
su recuperacion y costos de mitigacion.

o Uso de Mano de obra, materiales de construccién y equipamiento: Se tendrd en
consideracion:

- lamayor utilizacién de la mano de obra especializada y no especializada de la region,
- lamayor disponibilidad de materiales de construccién de la zona,

- lafacilidad de contar con equipos que podria facilitar la construccién de la obra sugerida.



e  Fguipamiento complementario. Se trata del equipo requerido para el funcionamiento de la
infraestructura fluvial propuesta como el uso de Gruas, motores, winches, cables, poleas etc., que
en lo posible no condicionen la funcionabilidad de la obra en cualquier estacién del afio.

e Mantenimiento de la infraestructura y equipos. Ademas de tener en consideracion los costos
asociados a la construccion de la obra, una vez puesta en marcha es igualmente importante la
consideracion de los costos de mantenimiento anuales de las instalaciones, asi como la
expectativa de mayor vida Util de la estructura, teniendo en cuenta los materiales empleados en
su construccién, el equipamiento complementario, las medidas de mitigacion, etc.

Proyecto Portuario Nueva Reforma:

Muelle Marginal, sistema de atraque directo de embarcaciones mediante un muelle marginal.,
gue permite maniobras de carga-descarga de gran tonelaje de manera directa del camién de
carga a la barcaza o viceversa, con ayuda de una gria movil de 30 Ton. ubicada en la plataforma
de carga.

Muelle Flotante, el planteamiento del nuevo muelle flotante sin apoyo intermedio estard
emplazado 150 m. hacia aguas arriba de la actual posicion del embarcadero existente.

El Terminal existente se destinara a la movilizacion de pasajeros y parte de la carga de cabotaje.

Para el volumen de carga que se espera movilizar, las dimensiones del nuevo muelle flotante son
mayores. Como tal se requiere del planteamiento de una nueva estructura que permita el
transito de vehiculos de mayor tonelaje y la maniobra en la plataforma de carga de equipos con
mayor holgura.

Para el nuevo muelle flotante se prevé un puente basculante mas anchoy largo, por consiguiente,
el embarcadero flotante estard unos metros mas alejado de la ribera. Consecuencia de ello es
que se requiera la ejecucién de obras de rio.

Adicionalmente a la solucién de ampliacidn sugerida se propone denunciar un drea perteneciente
al casco urbano de la ciudad Yurimaguas, terreno riberefio de aproximadamente 2.82 Ha. Dicho
terreno estd actualmente ocupado por viviendas unifamiliares y multifamiliares, talleres,
almacenes, local de un molino abandonado, instalaciones que se integrarian a las del Terminal
portuario motivo de ampliacion bajo los requerimientos de la demanda futura.

Facilidades en Rio

Dimensionamiento del atracadero multipropdsito

Una primera aproximacion para definir las dimensiones del muelle es adoptar una longitud
equivalente a la eslora de la embarcacién de disefio y en la cantidad de veces que satisfaga el
movimiento de carga proyectado para los 30 afios, que es el horizonte de proyecto considerado.
Para determinar la longitud del muelle se realiza un andlisis de capacidad segun las
recomendaciones de la UNCTAD de la infraestructura portuaria planteada, el cual se compara con
la demanda proyectada para el puerto. De esta manera, se obtendran las necesidades de
ampliacién de la infraestructura portuaria (muelle) a lo largo del horizonte del proyecto.

De acuerdo con estos parametros, se ha considerado para el calculo del nimero de amarraderos
gue solamente opera una grua de 30 toneladas de capacidad de carga en cada uno, para la cual
se ha estimado un rendimiento medio de 80 tn/h.

Considerando que se prevé que el nuevo puerto funcione los 365 dias del afio se deducen las
siguientes consideraciones:

- Se deberd comenzar con dos puestos de amarradero dedicado al movimiento de mercancia
que se va a movilizar en el Puerto, el cual se encontraria saturado, de acuerdo con los porcentajes
de ocupacion del atraque recomendados por la UNCTAD, en el afio 2027.



- A partir del afio 2027 entraria en servicio un puesto adicional de atraque para poder seguir
movilizando las cargas que va a tener el puerto, el cual, de acuerdo con los porcentajes de
ocupacién recomendados por la UNCTAD, volveria a encontrarse saturado en el afio 2041. En
consecuencia, de lo anterior es que se hard necesario un adecuamiento de la infraestructura y
equipamiento para dichos dos afios.

Dimensionamiento Atracadero o Terminal de pasajeros

Una primera aproximacién para definir las dimensiones del atracadero es adoptar una longitud
equivalente a la eslora de la embarcacién de disefio y en la cantidad de veces que satisfaga el
movimiento de pasajeros proyectada a 30 afios, que es la vida Util de la infraestructura.

Es importante tomar en cuenta las caracteristicas de una motonave:

- anivel de cubierta principal, el 25%-30% de su eslora total estd libre mientras que el resto
esta cubierto con dos y tres cubiertas adicionales,

- por debajo de la cubierta principal se encuentra el cuarto de maquinas, propulsores y
camaras estancas,

- a nivel de cubierta es destinado generalmente a almacenes de carga general, oficina de
radio y facilidades para los tripulantes,

- enlasegunday tercera cubierta estan ubicados los camarotes, dreas comunes, comedores
servicios higiénicos y otras facilidades para los pasajeros, la oficina de mando de la
embarcacion y areas libres.

Las motonaves de la Amazonia tienen doble propdsito, estan destinadas para el transporte de
pasajeros y para el transporte de carga fraccionada de cabotaje, por lo que para el desembarque
de pasajeros solo se dispone de 10m a 15m de la eslora de la motonave. Se dimensioné la longitud
del atracadero para la condicion final del proyecto, por fines constructivos se definird en 10m.

Del andlisis de capacidad realizado para los casos del muelle multipropdsito y el muelle destinado
al trafico de pasajeros, se plantea como solucidn inicial, la construccion de un muelle de 100 m
de longitud, el cual permite el amarre de un convoy de 2 x 2 barcazas, consecuencia de que el
remolcador no necesita amarrarse al muelle y a diferencia de muelles maritimos donde se
requieren mayor largo por proay popa para amarrar los buques.

A partir de esta solucion del andlisis de trafico de mercancias comparando con la capacidad se
obtienen las distintas fases de inversion de la infraestructura portuaria:

- Fase 1: Construccién de un muelle que permita la disposicion de 2 amarraderos para el
trasiego de la mercancia proyectada.

- Fase 2: Puesta en servicio en el afio 2027 de un puesto adicional de amarre para el trafico
de mercancia prevista, lo que supondra un total de 3 amarraderos. Con esta disposicién
el muelle se encontrard saturado en el afio 2041 de acuerdo con los porcentajes
recomendados por la UNCTAD, pero como se ha comentado anteriormente, se
mantendrd esta situacién hasta el final del horizonte del proyecto.

Facilidades en Tierra
Areas de almacenamiento techadas

Se ha considerado que parte de la carga considerada inicialmente seguira siendo transportada de
la manera clasica, es decir en bultos, en parihuelas, precintados, ensacados, en cajas de embalaje,
carga suelta, a granel, en barriles, etc. dependiendo del tipo de carga, cargas que gradualmente
se tendra que adecuar a los estandares internacionales de transporte naviero, en base a sistemas



modernos de transporte mediante contenedores. Esto es asi ya que el concepto general es que
todo material, insumo o producto es posible de ser contenedorizado y con mayor razén los
productos perecibles, para los que se tiene contenedores especializados denominados isobox o
contenedores con refrigeracidn, incluso para el transporte de liquidos peligrosos contenedores
tanque son los mds convenientes.

El almacenamiento de los productos se realizard en las dreas acondicionadas para este efecto y
clasificados como almacén de productos de importacién, de cabotaje y exportacién, para él
calculo de dichas dreas se debe conocer que cargas necesitan almacenamiento techado en el
puerto (cargas indirectas).

El planteamiento realizado para el anélisis de las dreas de almacenamiento requeridas proviene
del manual de la UNCTAD, en el cual se establecen los pardmetros a considerar:

- Para el tiempo medio de trdnsito de la mercancia o rotacién se ha adoptado un valor
promedio de 10 dias.

- Como densidad de la mercancia, la cual depende del tipo de mercancia y forma de
apilamiento de esta, posee valores muy variables que van desde las 1,5 tn/m3 hasta las 0,4 tn/m3.
Se ha adoptado en el calculo un valor intermedio en funcidn del tipo de mercancia que se moviliza
de valor 0,7 tn/m3.

- La altura de almacenamiento es otro parametro que interviene en el calculo, y que depende,
entre otras cosas, de la uniformidad de la mercancia a almacenar y la fragilidad de esta. La
UNCTAD recomienda valores entre 1y 4 m, adoptandose en nuestro caso un valor de 2,5 m.

- Ademas, a la superficie se le aplica un factor de pico de 1,4 y un margen de seguridad del 25
%.

De esta forma se obtienen las distintas fases de ampliacion de los almacenes techados:

- Fase 1: Construcciéon de una superficie de 6.092 m2 equivalente al drea necesaria hasta el
fin de la duracion de esta fase, de acuerdo con el analisis del niUmero de amarraderos realizado
anteriormente.

- Fase 2: Puesta en servicio en el afio 2027 de una superficie total de almacenes cubiertos de
11.720 m2 (5.628 m2 adicionales), que es lo que se requiere para tener unas condiciones dptimas
en cuanto al drea de almacenes a lo largo de la duracién de dicha fase, la cual, al igual que en el
caso de las ampliaciones del muelle, llegard hasta el final del horizonte del proyecto.

Patio de contenedores

El planteamiento realizado para el andlisis de las dreas de almacenamiento del patio de
contenedores se ha realizado de acuerdo con el manual de la UNCTAD en el cual se establecen
los siguientes parametros:

- En cuanto a los tiempos de ocupaciéon medio de un contenedor (tanto lleno como vacio) o
rotacién se ha considerado un valor de 7 dias.

- El drea o espacio neto de un contenedor de 20 pies apilado en 3 es de 19,35 m2, mientras
gue para uno vacio apiladoen 5 es de 11 m2.

- Se ha considerado como factor de utilizacién un valor de 0,8, que refleja la relacidon entre la
altura media y la maxima.

- Ademas, se ha aplicado un margen de seguridad con un factor de 1,4.

De esta forma se obtienen las distintas fases de ampliacion del patio de contenedores:



- Fase 1: Construccion de una superficie de 7.994 m2 equivalente al drea necesaria hasta el
fin de la duracion de esta fase que se producira en el afio 2026, de acuerdo con el andlisis del
numero de amarraderos realizado en epigrafes anteriores.

- Fase 2: Puesta en servicio en el afio 2027 de una superficie total del patio de contenedores
de 14.971 m2 (6.977 m2 adicionales), que es lo que se requiere para tener unas condiciones
Optimas en cuanto al area del patio de contenedores hasta el final del horizonte del proyecto.

SITUACION: CONCESIONADO

5.7 PLAN MAESTRO DE TERMINAL PORTUARIO DE PUCALLPA

A la fecha el Terminal Portuario de Pucallpa se encuentra inoperativo, motivo por el cual no se ha
registrado movimiento de carga, en ese sentido, la demanda se basa en el crecimiento anual
registrado en los embarcaderos informales, cuya tasa anual registrada es del orden del 11% para
el periodo 1997 — 2004.

La proyeccion se basa en regresiones econométricas en funcién al PBI de la regién de Ucayali y
de los sectores productivos, la tasa de crecimiento anual se estima en 3.1% para el periodo 2006-
2030 bajo un escenario moderado, asi como una tasa generada del 28% que captara el puerto en
cuanto se ponga en marcha.

Las necesidades de infraestructura estdn orientadas a desarrollar un nuevo Terminal Portuario
en la ciudad de Pucallpa. El anélisis realizado tiene como sustento el Estudio de Factibilidad del
afio 2005 elaborado por el MTC en el que se recomienda el desarrollo del puerto en una ubicacién
gue permita aprovechar las instalaciones de tierra del anterior Terminal

La APN, a través de una RAD, podrd incorporar al PNDP nuevos planes maestros que considere
pertinente para el desarrollo portuario y modernizacién portuaria.

SITUACION: EN EJECUSION POR EL MINISTERIO DE TRANSPORTES Y COMUNICACIONES

5.8 PLAN MAESTRO DEL TERMINAL PORTUARIO SAN JUAN DE MARCONA

De acuerdo con el Plan Maestro del Terminal Portuario San Juan de Marcona, se considera en su
area de influencia una demanda de hierro y cobre de 18.5 millones de toneladas métricas en el
afio 2032, en un escenario moderado, donde se considera la operacion de los siguientes
proyectos:

Los proyectos mineros descritos dentro de la zona de influencia demandardn servicios del
terminal portuario especializado en minerales mas cercano, cuyas caracteristicas deben permitir
la operacion de las siguientes cargas:

Tipo de Carga Servicios Portuarios

- Recepcion, estiba y almacenamiento a granel en zona
Concentrados de Cu y Fe portuaria.
- Embarque hacia naves via fajas transportadoras.

, , . - Recepcidn, estiba y almacenamiento en zona
Catodos, danodos, blister de Cu y productos P ¥

portuaria.
de Fe .
- Estiba y embarque de contenedores.
Insumos (combustible diesel y acido - Desembarque y almacenamiento en zona portuaria.

sulfrico) - Despacho hacia los proyectos mineros.




Materiales (explosivo ANFO para voladuras
y otros)

Carga de proyectos (maquinaria, equipos,
etc)

Propuestas de modernizacidn y desarrollo portuario

La situacion actual es que, sobre el drea acuatica reservada en el PNDP para el desarrollo del
terminal publico, la Autoridad Portuaria (APN) ha otorgado a la empresa IQ MARTARADE PERU
S.A. una Viabilidad Técnica Temporal para el desarrollo de un terminal portuario de uso privado,
mediante Resolucién de Acuerdo de Directorio N2 047 -2016-APN/DIR de fecha 21 de julio de
2016.

Debido a que las necesidades de movimiento de mercancias son practicamente fijas, y a las
restricciones que impone el PNDP, las posibles alternativas cuentan con poco margen de
diferenciacién.

En una primera fase se han analizado mas de una decena de alternativas de las que se han
seleccionado 3. En las tres se han impuesto los siguientes criterios de disefio:

- Se descarta la construccién de un dique rompeolas, tal como se contempla en el anterior
Plan Maestro del TP SJM del PNDP, debido al significativo impacto ambiental que se produciria,
la notable profundidad de -35 my el elevado costo (casi USS 600 millones segln el referido Plan
Maestro) y ademads porque sus ventajas no son relevantes ya que la carga principal de graneles
solidos de hierro y cobre admiten limites operativos de 1.5 m de ola, valor que solamente es
superado el 5% del afio.

- La parcela de 72 has destinada por el MTC para el desarrollo del terminal publico tiene dos
niveles con una diferencia de cota de entre 20-25 m. Las superficies de almacenamiento para
graneles sdlidos y carga general se ubicaran en el nivel inferior, adaptdndose a la orografia. De
esta manera se reduce el impacto visual y permitird que las canchas de acopio del concentrado
de hierro se encuentren al abrigo de los vientos dominantes (S- SE). Los tanques de
almacenamiento de graneles liquidos se ubicaran en la cota superior.

- Se separaran las cargas limpias (contenedores y carga fraccionadas) de las cargas sucias
(concentrados de minerales), con dos accesos terrestres independientes. Las cargas limpias al sur
de la bahia y las cargas sucias al norte (mas alejadas de la ciudad).

- El mineral de hierro se recibird en el puerto a través de faja transportadora desde las minas
de Jinzhao y Shougang, que accedera al puerto a través de un tunel por debajo de la carretera
gue comunica San Juan de Marcona con San Nicolds. Mientras que el resto de las cargas entraran
o saldran del puerto mediante camiones.

- El desarrollo se realizard por fases: la primera para cumplir la demanda maxima del escenario
pesimista y que corresponde a la inversion comprometida (garantizada), y las siguientes fases en
funcién de la evolucién de la demanda (escenario base y optimista), debiendo garantizar que el
puerto pueda evolucionar en su desarrollo a las necesidades planteadas en el PNDP. Ciertas
cargas contempladas en este plan maestro elaborado por la APN, segun los estudios de demanda
realizados, no han sido identificadas. Sin embargo todo plan maestro debe ser un documento de
planificacion que pueda adaptarse al crecimiento y evolucién de la demanda (y debe actualizarse
periddicamente), y en ese sentido se ha disefiado permitiendo la evolucion y la concordancia con
el PNDP.

Para poder comparar las alternativas, se han planteado las instalaciones necesarias para cumplir
con las demandas maximas de los tres escenarios (pesimista, moderado y optimista).



La Alternativa elegida para la Propuesta de Desarrollo se plantea con la ubicacién del puente en
la zona norte de la parcela y sin ubicar amarraderos en el puente. Con esta propuesta no existiria
interferencia con la reserva asignada a IQ-MARTRADE en ninguno de los escenarios.

En el escenario pesimista se tendria un amarradero para hierro (1A) al final del puente y un muelle
marginal para atender concentrados de cobre y carga liquida. Este amarradero servird igual para
la carga general, que podrd ser atendida por el amarradero 1B cuando el 2A este ocupado. En el
escenario moderado se habilitard el amarradero 2B (liquidos) y en el escenario optimista el 2C
(carga general) y el 1B (hierro)

Esta propuesta de desarrollo tendria la desventaja que los canales de entraday dreas de maniobra
estan ubicados hacia el lado sur de la bahia, con lo que habra interferencias con los pescadores y
buques de la marina de guerra y se generaria un impacto social pues se accede frente a la playa
hermosa.

SITUACION: EN PROCESO DE PROMOCION DE LA INVERSION

5.9 PLAN MAESTRO DE TERMINAL PORTUARIO DE LAMBAYEQUE

Por su parte, el numeral 3 del articulo 14 del Decreto Supremo N° 001-2009-JUS, sefiala que se
exceptula la publicacion del proyecto del reglamento, cuando la entidad por razones debidamente
fundamentadas considere que la prepublicacién de la norma es impracticable, innecesaria o
contraria a la seguridad o al interés publico; en ese contexto, al no tratarse la incorporacién de
un reglamento o norma, la citada prepublicacién resulta impracticable e innecesaria por cuanto,
dicha norma esta destinada a incorporar el PMTPL en el PNDP.

Por otro lado, es preciso sefialar que el decreto supremo esta destinado a modificar el PNDP por
incorporacion del PMTPL, no versando sobre jerarquizacién de los activos, empresas o proyectos
por su alcance nacional, regional o local, por lo que no se requiere de opinién previa de la
Secretaria de Descentralizacion de la Presidencia del Consejo de Ministros, conforme lo dispone
el literal a) del articulo 45 de la Ley N° 27867 — Ley de Organica de Gobiernos Regionales.

Finalmente, cabe sefialar que el PNDP aprobado con Decreto Supremo N° 009-2012-MTC, cuenta
con el voto aprobatorio del Consejo de Ministros, por lo que su modificacidn al requerird también
del voto aprobatorio antes sefialado.

SITUACION: EN PROCESO DE PROMOCION PARA LA INVERSION PRIVADA
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