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PLAN MAESTRO DEL TERMINAL PORTUARIO DE PAITA

1. INTRODUCCION
1.1. Justificacion

El terminal Portuario de Paita fue construido en el afio 1966 y una importante rehabilitacién en
el ano 1999, siendo administrada por ENAPU. Consta de un muelle tipo espigdn de 365 m de
largo por 36 m de ancho con profundidades de 20’ a 32’. Cuenta con 4 amarraderos, para
atender naves de hasta 25,000 DWT utiliza los amarraderos A y B; y para atender naves hasta
10,000 DWT utiliza los amarraderos C y D. Dispone de un patio de contenedores de 25,000 m2.

Las proyecciones de demanda estiman un crecimiento relativamente rdpido del trafico de
contenedores para el corto plazo que corresponde al esperado incremento de las exportaciones,
generado principalmente por la ampliacion de la oferta productiva peruanay la consolidacion y
expansion de mercados internacionales en respuesta a la implementacién de tratados de libre
comercio. Se esperan crecimientos de las Proyecciones de Tréfico de Contenedores de 4.2% y
6.1% en los escenarios pesimista y optimista respectivamente.

Para atender esta demanda se requiere desarrollar actividades de infraestructura vy
equipamiento a realizarse para el desarrollo del Terminal Portuario de Paita.

1.2. Vision General
1.2.1. Idea general del puerto futuro

Considerando la demanda prevista y el proceso de operacidn, asi como la infraestructura y
equipamiento existente es necesario realizar actividades para satisfacer la demanda de carga
contenedorizada y la demanda de cargas a granel y generales.

Para satisfacer la demanda de carga contenedorizada:

- Dragado/reclamacién de terreno/mejoramiento del suelo
- Construccién del muelle marginal

- Patio de contenedores

- Estructuras auxiliares

- Equipamiento

Para satisfacer la demanda de cargas a granel y generales:

- Profundidad del muelle espigon existente

- Mejoramiento de capacidad portante del muelle espigdn existente
- Expansién del muelle espigdn existente

- Almacenamiento y sistema de transporte para carga a granel

- Equipamiento

“Servicio de actualizacién de los Planes Maestros de los Terminales Portuarios de uso publico que forman parte del
Plan Nacional de Desarrollo Portuario de la Autoridad Portuaria Nacional — APN”. OOSS 0266-2018
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1.2.2. Horizonte del proyecto

El horizonte del proyecto correspondiente al Terminal Portuario de Paita es de 30 afios
planteados en el PNDP enmarcadas en la linea estratégica “Fomentar el Desarrollo vy
Modernizacién de las Instalaciones, Infraestructuras y Equipamiento Portuario”.

1.2.3. Tipo de terminal portuario (de acuerdo a la Ley del Sistema Portuario
Nacional)

El Terminal Portuario de Paita tendra la clasificaciéon especificada en la siguiente tabla, de
conformidad con lo dispuesto en el articulo 6° de la Ley N° 27943 - Ley del Sistema Portuario
Nacional, referido a la clasificacién de los puertos y terminales portuarios, por su infraestructura
e instalaciones portuarias.

Tabla 1.2.3: Clasificacion del Terminal Portuario Pucallpa

N° CRITERIO NORMATIVO CLASIFICACION

1 | Por la titularidad de sus obras e instalaciones Publico

2 | Por la ocupacién y uso de sus obras e instalaciones | Uso Publico (uso general)
3 | Por la actividad esencial que en ellos se desarrolla Multipropésito

4 | Por su ubicacion Maritimo

5 | Por su alcance y ambito Nacional

En ese sentido de acuerdo con la clasificacidn del articulo 6° de la LSPN, se tiene que el
Terminal Portuario Pucallpa es:

(i) De titularidad publica, toda vez que sus obras e instalaciones son de titularidad publica;
(i) De uso publico, en tanto sus obras e instalaciones seran de ocupacion y uso general o
publico, de modo que existe la obligacidn de prestar los servicios portuarios a disposicidon de
cualquier solicitante.

(iii) Multipropésito, pues el Terminal Portuario operara para atender demandas portuarias
diversas;

(iv) Maritimo, en atencion a su ubicacidn geogréfica; vy,

(v) Nacional, en atencidn a su alcance y ambito, siendo de competencia exclusiva de la APN.

“Servicio de actualizacién de los Planes Maestros de los Terminales Portuarios de uso publico que forman parte del
Plan Nacional de Desarrollo Portuario de la Autoridad Portuaria Nacional — APN”. OOSS 0266-2018
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2. PLANTEAMIENTO ESTRATEGICO
2.1. Factores que influyen en el transporte maritimo
2.1.1.Crecimiento econdmico mundial y nacional

El indicador mas completo en el campo de andlisis macroecondmico y la compresion de la
realidad econdmica es el Producto Bruto Interno (PBI), de acuerdo con la informacidn publicada
por el Instituto Nacional de Estadistica e Informatica - INEl en su “Compendio Estadistico 2017”
en el cuadro “Producto Bruto Interno real en el mundo, 2010-2016”, el mundo en los ultimos
afos ha tenido tasas de crecimiento positivas, siendo la del 2016 de 3.1%, debiéndose tener en
cuenta que las economias desarrolladas han tenido tasas de crecimiento en un 1.7% en dicho
afio.

Segun el “Informe sobre el Transporte Maritimo — 2017” publicado por la Conferencia de las
Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo — UNCTAD, la producciéon econdmica de los paises
desarrollados paso de 2.2% en el afio 2015 al 1.7% en 2016, lo que refleja un crecimiento mas
lento en la Unidn Europea (.9%), los Estados Unidos (1.6%) y el Japdn (1.0%). En los paises en
desarrollo, el crecimiento del PBI se redujo al 3.6%, por debajo del 3.8% registrado en el afio
2015. En el caso especifico de China el crecimiento del PBI fue de 6.7% lo cual ha sido
consecuencia de su transicién gradual hacia una economia basada en el consumo impulsado por
su propio crecimiento interno. En la India se mantuvo un sélido crecimiento del PBI (7%).

En el caso del Peru, en el afio 2016, la variacidon porcentual del PBI fue de 3.9% lo que la ubica
entre los 10 paises con mayor crecimiento del PBl de América Latina y el Caribe. Se debe tener
presente que en el afio 2016 el crecimiento promedio de América Latina y el Caribe cayd en -
1.1%, siendo el pais que registré una mayor caida Venezuela con -18%.

La economia peruana presenta grandes disparidades en tamafio y crecimiento del Producto
Bruto Interno (PBI) al ser observada a escala regional. Mas alla de Lima, que sigue concentrando
gran parte de la produccion del pais, algunas regiones muestran un interesante desempefio en
los ultimos afios y en algunos casos se puede apreciar la existencia de algunos corredores
econdmicos que se encuentran en proceso de consolidacidn, donde el principal ejemplo es La
Libertad, Lambayeque y Piura. Por otro lado, algunas regiones mas pequefas, muestran
importantes crecimientos gracias a la puesta en marcha de proyectos especificos. Apurimac es
la que mejor grafica este punto, ya que la puesta en marcha de Las Bambas ha generado un
cambio estructural en la regién y ahora la mineria es uno de los principales componentes de su
PBI, con el potencial de generar importantes recursos por concepto de canon minero, los que
podrian ser destinados para el desarrollo de infraestructura mediante inversion publica. En esa
linea, en este punto se brinda la perspectiva del desarrollo que tendran los sectores en el corto
plazo.

El crecimiento econdmico nacional esta explicado por los siguientes sectores:

e Agropecuario

e Pesca

e Mineria e hidrocarburos
e Manufactura

e Construccion

“Servicio de actualizacién de los Planes Maestros de los Terminales Portuarios de uso publico que forman parte del
Plan Nacional de Desarrollo Portuario de la Autoridad Portuaria Nacional — APN”. OOSS 0266-2018
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e Comercio
e Servicios

A continuacién, tomando informaciéon del documento “PerU Proyecciones 2018 — 2019”
elaborado por Maximixe Consult S.A. para la Autoridad Portuaria Nacional, pasaremos a
describir el comportamiento que han presentado cada uno de los sectores mencionados:

i Sector Agropecuario

Se espera que el sector agropecuario se recupere luego de El Nifio costero impulsando las
agroexportaciones. En el afio 2018 se estima que la produccidn en el sector agropecuario crezca
en 4,3% determinado por el mayor dinamismo de los subsectores agricola y pecuario. En el caso
agricola, el crecimiento se estima en 4,2% ante la recuperacién en la produccion de arroz, limén,
platano, uva, cafia de azlcar, entre otros, que fueron afectados por El Niflo durante el afio 2017.
La creciente demanda internacional y la apertura de nuevos destinos comerciales impulsaran la
produccién de arandanos, palta, uvas, granadas y espdrragos, cuyas areas se han venido
ampliando en los ultimos afos; asimismo, se espera que continlde la recuperacion de la
produccién de café. En el subsector pecuario, el crecimiento se estima en 4,4% destacando el
rubro avicola con el avance de los restaurantes y pollerias, coadyuvado por el mayor precio de
sustitutos como carnes de vaca o cerdo. Adicionalmente, iniciativas estatales como el
incremento de las hectareas de alfalfa Dormante en el sur y las mejoras en los embriones de
ganado vacuno, impulsardn el subsector.

Para el 2019 se espera que el sector crezca 3,6%, por la mayor demanda externa, ante la
apertura de nuevos mercados como Tailandia, Filipinas, Japdn, Vietnam e India, para la palta,
citricos y arandanos; y la cristalizacion de nuevos protocolos de ingreso de espdrragos y
arandanos a Estados Unidos. Ademads, la pequefia agricultura serd potenciada por programas
del Gobierno como Sierra Azul y Agro Rural.

En caso se concrete el desarrollo de los grandes proyectos de irrigacién (Chavimochic Ill, Majes
Siguas Il, entre otros) y la promocién de los programas estatales en temas de ganaderia,
financiamiento, cosecha, siembra de agua y agroexportacion, se generaria un gran dinamismo
al sector.

. Sector Pesca

El sector pesca se verd impulsado por la regulacion de la pesca de la anchoveta. En el 2018 se
espera que el sector pesca crezca en 12,4%, en un escenario de condiciones climaticas favorables
y de asignacidn de dos temporadas de pesca, el crecimiento seria determinado principalmente
por la pesca destinada al Consumo Humano Indirecto (CHI) que creceria en 23,4%, cuya actividad
es definida por los desembarques de anchoveta. El incremento de los desembarques en el mes
de enero, asi como una mayor cuota de pesca para la primera temporada 2018 de la zona centro-
norte, seran clave para las capturas de anchoveta. Cabe resaltar que la segunda cuota de pesca
del 2017 se suspendid hasta enero del 2018, por lo que el crecimiento durante los uUltimos meses
del afio fueron consecuencia de un efecto base. Se prevé un crecimiento de 7,0% en la pesca
destinada al Consumo Humano Directo (CHD), determinado por el mejor desempefio de la pesca
maritima de especies como jurel y caballa; ademas, los mayores niveles de inversion productiva
en langostinos y su alta demanda externa, impulsardn las conservas y congelados.

“Servicio de actualizacién de los Planes Maestros de los Terminales Portuarios de uso publico que forman parte del
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Para el 2019 se espera un crecimiento moderado de 5,9% en el sector, este desempefio sera
explicado por una mayor asignacién de cuotas de pesca, pero limitado por un efecto base
generado por el buen desempefio de la pesca durante el 2018. En cuanto al CHD, la
consolidacion de las inversiones en produccién y el incremento del comercio internacional,
mantendran el dinamismo en especies como caballa, langostinos, pota, conchas de abanico y
trucha.

iii. Sector mineria e hidrocarburos

El sector mineria e hidrocarburos se verd impulsado principalmente por el inicio de nuevos
proyectos. En el 2018 se espera que la produccién en el sector mineria e hidrocarburos se
incremente en 3,1%, determinado por el dinamismo en el subsector mineria metadlica (4,1%) y
por la recuperacion del subsector hidrocarburos, pero que continuara en terreno negativo (-
0,4%). La mineria metadlica seria impulsada por los mejores precios internacionales y la demanda
externa que reavivaran las inversiones en el sector. Con relacién a la produccion de cobre, oroy
hierro se espera el inicio de ampliacién de Toquepala, Marcapunta Norte, Shauindo y Marcona;
ademads, ademas de una mejor produccion de Cerro Verde, Shougang y Antamina. En tanto, en
hidrocarburos se espera una recuperacion en la producciéon de gas natural y una mayor
produccién de crudo con la reactivacién del Oleoducto Norperuano, la reanudacién productiva
del lote 192 y del lote 67, este ultimo paralizado desde el 2016.

Para el 2019 se espera que el sector se acelere y crezca 3,8%, explicado por el impulso de la
mineria metdlica e hidrocarburos. En el primero, se espera que los principales proyectos
iniciados durante el 2018 alcancen plena produccién en el 2019 y que se inicien nuevos
proyectos como Quecher Main (oro) y San Rafael (estafio). En el segundo, se espera el inicio de
operaciones del lote 64 a cargo de Geopark, el incremento en la demanda de gas natural por
parte de las termoeléctricas y las mejoras productivas de la refineria La Pampilla luego de su
modernizacion.

iv. Sector Manufactura

El sector manufactura crecerd después de cuatro afios. Al cierre del 2018 se prevé un
crecimiento de 2,6% del sector manufactura, tras caer cuatro afios consecutivos. Este resultado
va en linea con el incremento del consumo privado y la demanda de insumos por parte de los
sectores construccién y mineria. Se espera que se dinamice la producciéon de bienes
relacionados con estos sectores, tales como el cemento, la refinacidn de petrdleo y de metales
preciosos. Otro factor determinante sera el buen desempefno del sector pesquero, el cual
resultara en un avance en la industria de procesamiento de pescado. Como resultado se espera
un crecimiento de 2,9% del sector fabril primario. Por el lado del sector fabril no primario, se
espera un crecimiento de 2,5% debido al avance en la produccién de bienes de consumo como
jabones, detergentes, prendas de vestir y productos de panaderia. Asimismo, el sector se vera
favorecido por la mayor demanda externa de productos no tradicionales, la cual crecera 7,0%
principalmente por las mayores adquisiciones de Estados Unidos, paises asiaticos y la mayor
penetracidon en mercados como Australia.

Para el afio 2019 se prevé un mejor dinamismo del sector manufactura impulsado por un mayor
desempeno de los sectores mencionados anteriormente. No obstante, este resultado es
susceptible a los cambios en el escenario politico, el cual tendra efectos sobre el consumo y la
inversién privada.
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V. Sector Construccion

Sector construccidon tomara gran relevancia en el 2018 ya que al cierre de este afio se prevé un
crecimiento de 3,4% mostrando la tasa mas dinamica desde el 2013. Este resultado sera
explicado por un mayor despacho de cemento (3,5%) como efecto de la mayor ejecucién de
obras publicas por mas de S/ 7 mil millones que se ejecutardan durante el afio para la
reconstruccién de la infraestructura dafiada por el Fendmeno del Nifio costero.

El contexto de la reconstruccién ya ha marcado la recuperacién del sector desde el afio pasado
y en el 2018 el impacto debe ser aun mayor. Sin embargo, el crecimiento del sector pudo haber
sido mucho mds pronunciado sin los conflictos politicos y escandalos de corrupcién acontecidos.
Otro factor importante del sector es el nimero de proyectos de construccidn mineros como
Toromocho, Mina Justa y Quellaveco. Asimismo, se realizaran megaproyectos de infraestructura
como la Linea 2 del Metro, el Aeropuerto Jorge Chavez y las obras para los Juegos
Panamericanos 2019, estas Ultimas por mas de S/ 2 mil millones de gasto publico.

Finalmente, el avance del mercado inmobiliario estara determinado por la mayor demanda por
parte de los jovenes y de viviendas sociales. En el primer caso, los créditos hipotecarios seguirdn
creciendo este afio (7,5%); mientras que, en el segundo, el Estado viene impulsando los fondos
que faciliten la compra de viviendas y reduciendo los costos de financiamiento.

vi. Sector Comercio

Se espera que el sector comercio vuelva a tomar impulso en el afio 2018. Al cierre del 2018 se
prevé un crecimiento de 2,55% en este sector, tras crecer 1,03% en 2017 y 2,8% en 2016. Este
crecimiento seria explicado por el comportamiento positivo del comercio al por mayor (1,8%),
del comercio al por menor (1,4%) y la recuperacién del comercio automotriz (3,7%).

En un escenario base, para el 2018 se espera que la reactivacidn del sector mineria y el
dinamismo del gasto publico, sostengan el crecimiento del sector comercio a nivel mayorista,
minorista y del comercio automotriz. Al mismo tiempo, la participacién del Perd en el mundial
Rusia 2018 y el crecimiento de otros formatos como los fast fashion, discounters, tiendas de
conveniencia y cash & carry, atraerdn a mas consumidores. Las expectativas mejoran para el
2019, donde la actividad comercial se acelerard y crecera 3,03% apuntalada por la mayor
actividad minera y constructora del sector publico y privado.

vii. Sector Servicios

Se espera que el sector servicios retome un mayor dinamismo al finalizar el afo 2018, se prevé
un crecimiento de 4,0%, tras crecer 3,2% en 2017 y 4,6% en 2016. Este resultado estara
determinado por el mayor dinamismo en los subsectores de administracién publica y defensa
(4,9%), telecomunicaciones y otros servicios de informacion (7,8 %), transporte, correo y
mensajeria (4,2%), alojamiento y restaurantes (3,2%), servicios financieros (3,3%), servicios
prestados a empresas (3,3%) y electricidad, gas y agua (1,3%).

El crecimiento del sector viene sustentado en mejores perspectivas del gasto publico y del
consumo privado, asi como de actividades claves como la mineria y la construccién. Estos
factores determinaran la mayor demanda de servicios de transporte, particularmente de carga
de mercancias; alojamiento y restaurantes; telecomunicaciones, en el que se prevé una
competencia mucho mas agresiva este afio; servicios financieros, impulsados también por
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menores costos de financiamiento corporativo e hipotecario; y servicios prestados a empresas,
tales como publicidad con miras al mundial de futbol y servicios de ingenieria para proyectos

mineros y de infraestructura; mientras que la generacién de electricidad, gas y agua se vera
sustentada por la recuperacion de la industria.

Respecto al PBI por regiones, tal como se puede apreciar en el grafico adjunto en el afio 2016 el
PBI de la ciudad de Lima alcanzé el 50.8% del total nacional ello ocasionado por el centralismo
existente en el pais que origina que la mayor parte de la industria del pais se concentre en Lima

y Callao. En orden de importancia también se pueden ver ciudades como Arequipa, La Libertad
y Piura dentro de las que aportan mds del 4% al PBI nacional.

Tumbes = 0,6%
Madre de Dios = 0,7%

Composicion del PBI
Amazonas = 0,7% . .
Huancavelica = 0.8% (miles de millones de S/.)
Pasco = 0,9% 600 -
Ucayali = 1,0%
Tacna = 1,2% P
! 500
Moquegua = 12% >_Resto Peru
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Huanuco = 1,3% 400 49°2A’
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- 0,
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unin =2 9%
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0,0% 10,0% 20,0% 30,0% 40,0% 50,0% 60,0%
Fuente: INEI

Elaboracion: El consultor

En el grafico inferior se observa la relacién entre el PBI per capita representado en el Eje “Y” y el
PBI regional (como porcentaje del total nacional) representado en el Eje “X”. Fuera del
cuadrante Ay C encontramos las regiones que rompen esta relacién por distintos motivos. En
el cuadrante B se encuentran las regiones con un alto PBI per cdpita para el nivel de PBI que

genera laregién. El cuadrante D representa la contraparte, es decir, un PBI per capita bajo para
el nivel de PBI generado.
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2.1.2.Comercio internacional y nacional

Segun el Informe sobre el Transporte Maritimo — 2017 publicado por la UNCTAD, el comercio
internacional de mercancias presento un crecimiento en volumen en el aifio 2016 de 1.9% (tasa
promedio de crecimiento de las importaciones y las exportaciones), frente a un 1.7% del afio
2015. Para la UNCTAD la mayor debilidad del comercio es a la vez causa y efecto de la
desaceleracion de la actividad econdmica mundial, debido a los estrechos vinculos que existen
entre la inversidn, el crecimiento y el comercio. Los volimenes de exportacion mundial y la
demanda de importaciones se aceleraron en 2016 en comparacion con 2015. Las exportaciones
crecieron a un ritmo de 1.7%, con respecto a un 1.4% en el afio 2015, y la demanda de
importaciones aumentd un 2.1%, con relacion al 1,9% obtenido en 2015.

Las exportaciones de las economias desarrolladas aumentaron a menor ritmo (1%) en 2016, en
comparacién con 2015 (2.1%). Su demanda de importaciones se desacelero hasta llegar a un
2.7%, comparado con el 3.3% registrado en el 2015.

El crecimiento del comercio en las regiones en desarrollo fue menor en 2016. Si bien las
exportaciones aumentaron en 2.8% frente al 0.6% registrado en el 2015, esta tasa aun se
mantiene por debajo del crecimiento de 4.4% registrado en el afio 2013.

En términos generales, el crecimiento del comercio de mercancias también ha sido débil en
relacién con el crecimiento del PBl mundial, una tendencia al alza desde 2008. Ademas de
factores ciclicos como la debilidad de la demanda mundial y la desaceleracion de la actividad
econdmica, el evidente cambio en la relacidn tradicional entre el PBl y el comercio se debe
también a factores estructurales como la ralentizacion de la globalizacién y la fragmentacion de
las cadenas de suministro.
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2.1.3. Transporte maritimo/trafico portuario

Segun el Informe sobre el Transporte Maritimo — 2017 publicado por la Conferencia de las
Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo— UNCTAD, en el afio 2016, el sector del transporte
maritimo seguia presentando rezagos por efectos de la crisis econdmica del afio 2009. En dicho
afo la demanda mundial continuaba presentando una clara debilidad lo cual sumado a la
incertidumbre generada por las politicas comerciales y los bajos precios de los productos basicos
y el petrdleo ejercié una fuerte presién sobre el comercio maritimo, el mismo que también fue
afectado por una serie de tendencias importantes como son la digitalizacidn, rapida expansion
del comercio electrénico y una creciente concentracion del mercado del transporte de linea
regular.

Tal como se menciond en puntos anteriores el crecimiento de la economia mundial fue bastante
moderado lo que se vio reflejado en el crecimiento de la demanda de servicios de transporte
maritimo en 2016. El volumen del comercio maritimo mundial crecio un 2,6%, frente a un 1,8%
en 2015, manteniéndose por debajo del promedio histérico del 3% registrado en los cuatro
decenios anteriores. Se estima que el volumen total fue de 10.300 millones de toneladas gracias
a una adicion de cerca de 260 millones de toneladas de carga, cuya mitad aproximadamente se
atribuyd al comercio de buques tanque.

En 2017 se espera una leve mejora en la economia mundial y el comercio de mercancias. No
obstante, la incertidumbre y otros factores, tanto positivos como contexto, la UNCTAD estima
que el comercio maritimo aumentara un 2,8%, llegando a un volumen total de 10.600 millones
de toneladas. Sus proyecciones a mediano plazo apuntan a una expansidon continua de los
voliumenes a una tasa compuesta de crecimiento anual del 3,2% entre 2017 y 2022. Los
volimenes aumentardn en todos los segmentos, aunque creceran con mayor rapidez el
comercio contenedorizado y el comercio de las principales mercancias transportadas a granel.

Cabe destacar que aproximadamente el 59% de las toneladas cargadas (salida/exportaciones) y
el 64% de las toneladas descargadas (entrada/importaciones) fueron generados por las
economias en desarrollo.

La fuerte demanda generada por las importaciones de China en el afo 2016 ha seguido
impulsando el trafico maritimo mundial, a pesar de que el crecimiento general se vio
contrarrestado por la limitada expansion de la demanda de importaciones de otras regiones en
desarrollo.

Los embarques de carga seca sumaron un total de 7,230 millones de toneladas en el 2016, lo
que representd un incremento de 2% respecto al afio anterior. Tal como se muestra en el
siguiente grafico los principales graneles (carbdon, mineral de hierro, cereales vy
bauxita/alumina/fosfato natural) representan cerca del 43.9% del volumen total de carga seca,
seguidos del comercio contenedorizado (23.8%) y os graneles secundarios (23.7%).
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Fuente: Informe sobre el Transporte Maritimo — 2017 (UNCTAD)

2.2. Sistema Portuario Nacional
2.2.1. Situacidn del sistema portuario nacional

El Sistema Portuario Nacional estd conformado por instalaciones portuaria en el ambito
maritimo, fluvial y lacustre.

Entre los puertos maritimos tenemos los de uso publico y uso privado, que en su conjunto
totalizan 45 puertos que se ubican al largo del litoral de la costa peruana de 2,500 Km.
aproximadamente, de los cuales el 35.6% son de uso publico.

Con relacién a los puertos fluviales se cuenta con 11 puertos formales de los cuales el 91% es de
uso publico ubicados principalmente en los rios navegables del Amazonas, Itaya, Ucayali,
Huallaga y otros, cuya hidrografia navegable estd conformada por mas de 6,000 Km.

En cuanto a los puertos lacustres, de los 6 existentes el 83.3% es de atencion publica y el privado.

2.2.2. Concepcidn estratégica

A partir del afio 2003, con la promulgacién de la Ley del Sistema Portuario Nacional- Ley N°
27943- se establecieron lineamientos de politica portuaria orientados a impulsar la
modernizaciéon y desarrollo del Sistema Portuario Nacional (SPN), lineamientos que han sido
considerados en el Plan Nacional de Desarrollo Portuario (PNDP), aprobado mediante Decreto
Supremo N° 009-2012-MTC, que a través de este documento técnico normativo se
implementaron lineas y objetivos estratégicos, como acciones y metas, que ha permitido a la
Autoridad Portuaria Nacional promover inversiones en infraestructura y equipamiento
portuario en los principales terminales portuarios de uso publico, asi como otras instalaciones
portuarias de uso privado; situacidn que posibilité reducir la brecha de infraestructura y mejorar
los niveles de competitividad portuaria.

“Servicio de actualizacién de los Planes Maestros de los Terminales Portuarios de uso publico que forman parte del
Plan Nacional de Desarrollo Portuario de la Autoridad Portuaria Nacional — APN”. OOSS 0266-2018

10



AL,

ol PERU . | STRATEGIC

PLAN MAESTRO DEL TERMINAL PORTUARIO DE PAITA

Segun la LSPN hace mencidn a tres lineamientos de politica portuaria nacional relacionada con
la modernizacién descentralizada, logistica y la intermodalidad; a pesar de haber dado unos
pasos importantes en el proceso de modernizacién de los puestos maritimos tanto de uso
publico como privado, poco se ha avanzado en modernizacidn y desarrollo del SPN-ambito
fluvial, asi como no existe una politica nacional real para coordinar e implementar la
intermodalidad y la logistica de servicios de transporte como una red integrada al sistema de
transportes y en particular con los subsistemas portuarios maritimo y fluvial; solo se aprecian
algunas iniciativas sin una visién integradora y holistica.

La antigliedad y la obsolescencia de la infraestructura y equipamiento portuario constituyen
razones de la ineficiencia operativa de las instalaciones portuarias de uso publico, lo que sumado
a la falta de fondos publicos para inversidn en mejoras y modernizacién de las instalaciones, ha
retrasado la modernizacion del Sistema Portuario Nacional (SPN) por lo menos en veinte afios,
salvo algunas instalaciones de uso que privado que fueron construidas para movilizar los tréficos
generados por proyectos mineros. Muy pocas inversiones han sido realizadas en el sector
portuario desde los afios ochenta y gran parte de la infraestructura portuaria existente estd en
el limite de su vida util.

Con el fin de mejorar esta situacion la Ley del Sistema Portuario Nacional considera los siguientes
lineamientos fundamentales como Politica Portuaria las cuales son:

- Fomento y planeamiento de la competitividad de los servicios portuarios y la
promocién del comercio institucional, regional e internacional.

- Integracién de los puertos al sistema de transporte nacional y a la cadena
logistica internacional.

- Promocién de la competitividad internacional a los usuarios y beneficiarios del
sistema portuario nacional.

- Fomento del cabotaje y la intermodalidad de carga y pasajeros.

- Promocién de la inversion privada en el Sistema Portuario Nacional, buscando
la leal competencia y libre concurrencia de los servicios que se prestan en los
terminales portuarios.

- ldentificacidn de las zonas de actividades logisticas con potencial desarrollo.

- Promocién, conformacion y fortalecimiento de las Autoridades Regionales
para el funcionamiento descentralizado y desconcentracion del sistema
portuario.

- Promocién de la modernizacién de los puertos nacionales, asi como de su
preservacion de la infraestructura y equipos.

- Promover la renovacion tecnoldgica en el Sistema Portuario Nacional.

- Promocién de la capacitacién y profesionalizacion de los trabajadores
portuarios.

- Promocién y monitoreo de los sistemas de calidad total en la gestidn
portuaria.

- Desarrollo portuario en armonia y cuidado al medio ambiente.

Por otro lado, con la finalidad de modernizar la infraestructura portuaria, el Plan Nacional de
Desarrollo Portuario se establecieron lineas de accidn, vinculadas con la gestién portuaria:

- Consolidar el modelo de negocio landlord en el SPN;
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Establecer los criterios técnicos y legales que guiaran el ordenamiento de la
oferta portuaria existente para la eficiente atencién de las cargas en los
puertos.

Propiciar inversiones privadas Unicamente en las dreas de desarrollo
portuario, y que éstas concuerden con los lineamientos de politica portuaria,
de tal forma que se eviten distorsiones en la oferta de infraestructuras
portuarias;

Promover la eficiencia y calidad en la prestacidn de los servicios portuarios, a
través de un régimen de libre competencia.

Consolidar la presencia de la Comunidad Portuaria Nacional e instaurar
modelos modernos de organizacion

Profundizar la capacitacion de los funcionarios y trabajadores portuarios, en
materia portuaria y adoptar programas de reconversion laboral;

Propiciar las buenas practicas portuarias en el SPN como la proteccién del
medio ambiente, la seguridad portuaria, operaciones portuarias, etc.
Consolidar el uso de las Tecnologias de Informacién y Comunicacién en el SPN.
Supervisar que ningln terminal portuario supere una tasa de ocupacion de
muelle mayor al 70%. En caso sea superada se propiciardn las inversiones
necesarias.

En la actualidad el Sistema Portuario Nacional peruano estd conformado por 85 instalaciones
portuarias entre uso publico y privado, debiendo tener presente que muchas de ellas se
encuentran a proceso de modernizacion incluso existen nuevas propuestas para el desarrollo de
nueva infraestructura por las diferentes modalidades de inversion privada existentes.

El Articulo 6 de la Ley 27943 - Ley del Sistema Portuario Nacional (LSPN) establece la
“Clasificacion de los puertos y terminales portuarios, con su infraestructura e instalaciones
portuarias” de la siguiente manera:

“1.Por la titularidad de sus obras e instalaciones, los puertos o terminales

portuarios pueden ser Publicos o Privados. Son Publicos cuando Ia
infraestructura y/o instalaciones son de propiedad del Estado y son Privados
cuando dichos bienes son de propiedad privada.

2.- Por la ocupacion y uso de sus obras e instalaciones o por la formula de

administracion de las mismas, con independencia de su titularidad, pueden
ser de Uso General o Publico y de Uso Exclusivo o Privado.

Son de Uso General o Uso Publico cuando existe obligacion de poner los bienes

portuarios a disposicion de cualquier solicitante y de Uso Exclusivo o de Uso
Privado cuando el propietario los destina para sus propios fines. Los
terminales portuarios de titularidad y uso privado podrdn ofrecer sus servicios
a terceros, bajo el mismo tratamiento que aquéllos de uso publico, segun los
pardametros establecidos en el Reglamento y para el tipo de carga
determinada en la habilitacion portuaria correspondiente, siendo de
aplicacion lo dispuesto en el articulo 9 de la presente Ley.

3.- Por la actividad esencial que en ellos se desarrolla, pueden ser: Multipropdsito

o Especializados y, dentro de estos ultimos, se pueden distinguir puertos o
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terminales portuarios: Comerciales, Turisticos, Industriales, Minero-
industriales, Pesqueros y Marinas. Son Multipropdsito, los que pueden
atender demandas portuarias diversas y Especializados, los que
principalmente operan para un fin portuario predeterminado.

4. Por su ubicacion: Maritimos, Fluviales y Lacustres

5.- Por su alcance y dmbito: Nacionales y Regionales, que serdn determinados
segun los criterios establecidos en el Reglamento de la presente Ley. Los
puertos y terminales portuarios de alcance Nacional son de competencia
exclusiva de la Autoridad Portuaria Nacional. Basta con que en un puerto
exista un terminal portuario de titularidad y uso publico que cumpla con los
criterios para ser considerado como nacional, para que dicho puerto sea
considerado también como de alcance nacional.”

Teniendo en consideracidn lo manifestado y la transformacién del mundo naviero sobre todo la
tendencia creciente del trafico de contenedores, la estrategia portuaria indicada en el Plan
Nacional de Desarrollo Portuario estd concebida para resolver los problemas actuales y
proponer el desarrollo que permita satisfacer los requerimientos de infraestructura y
equipamiento portuario, su modernizacién asi como su crecimiento.

El planteamiento estratégico portuario orientado como necesidad de desarrollo de la
infraestructura y equipamiento portuario, siguiendo lo dispuesto en la Politica Portuaria, esta
basado en las siguientes lineas estratégicas generales:

1. Consolidar el Marco Institucional.

2. Fomentar el Desarrollo y Modernizacién de las Instalaciones, Infraestructuras
y Equipamiento Portuario.

3. Promover la Mejora de la Calidad de las Actividades y Servicios Portuarios.

4. Impulsar las Actividades de Valor Afadido.

5. Promover la Integracion.

2.2.3. Promocion de la inversidn privada

Las inversiones en los terminales portuarios pueden ser estatales o privadas, en el primero de
los casos el estado peruano a través de la Autoridad Portuaria Nacional (APN) realiza los estudios
de preinversion necesarios bajo el actual marco de inversidon publica (Invierte.pe), una vez que
dicha inversion es autorizada se pasa a la etapa de “inversion”, los estudios con la aprobacidn
son trasladados al Ministerio de Transportes y Comunicaciones (MTC) para que inicie con la
elaboracion del expediente técnico correspondiente. Una vez culminado dicho estudio, el MTC
procederd a la convocatoria para seleccionar a la empresa que realice la construcciéon
correspondiente.

En el caso de la inversién privada en puertos se tienen dos modalidades, por un lado, la Ley del
Sistema Portuario Nacional - LSPN y por otro el Decreto Legislativo N2 1224, Decreto Legislativo
del Marco de Promocion de la Inversién Privada mediante Asociaciones Publico Privadas y
Proyectos en Activos, este ultimo por el que se rigen todas las Asociaciones Publico Privadas en
el pais (APPs).
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En el caso de los proyectos portuarios cuyo desarrollo deban ser promovidos por el estado, dicha
promocidén necesariamente debe realizarse a través del Decreto Legislativo 1224 y su
reglamento. En esta modalidad el Estado a través de la APN identifica la necesidad de contar
con una nueva instalacién portuaria o la modernizar una ya existente. En este caso puede
presentarse dos opciones:

- Que sea un proyecto autofinancieble, es decir que tanto los costos de la
inversidn como de la operacién y mantenimiento pueden ser cubiertos por los
ingresos generados por el proyecto, para lo cual la APN necesita elaborar un
plan maestro del terminal portuario en analisis en el que se indiquen en base
a los requerimientos de inversién basados en la demanda proyectada del area
de influencia. Con esta informacion se preparan los documentos necesarios
para realizar una convocatoria internacional buscando a los potenciales
interesados en el desarrollo del terminal portuario analizado con la finalidad
gue este sea concesionado por un periodo maximo de 30 afios.

- Que el proyecto no sea autofinancieble y requiera de un cofinanciamiento ya
sea para la etapa de construccion y/o para cubrir los costos de operacion y
mantenimiento. En este caso previo a la convocatoria a concesion se requiere
contar con un estudio aprobado por medio de un Proyecto de Inversién
Pdblica (PIP).

En el caso de los proyectos portuarios promovidos por el sector privado se pueden usar dos
modalidades, la primera es por medio de la Ley de APPs y la segunda es por medio de la LSPN

Por medio de la Ley de APPs

Para el caso de las iniciativas privadas se puede utilizar los lineamientos del Decreto Legislativo
1224 y su reglamento, en el cual el privado es quien identifica la necesidad del desarrollo de la
instalacidon portuaria ya sea una completamente nueva o una existente que deba ser
modernizada debiendo solicitar para ello la concesién de esta por un periodo maximo de 30
afios. En este caso al recibir la Iniciativa Privada, preparada por el proponente, el estado a través
de la APN y Proinversion procede a realizar una evaluacidn técnica de la misma, solicitando en
caso sea necesario ajustes para ponerse de acuerdo con el “proponente” acerca de los requisitos
y caracteristica técnicas minimas que requiera para autorizar la ejecucidon del proyecto
presentado en la Iniciativa Privada. Una vez que las modificaciones solicitadas por el estado son
aceptadas por el proponente se procede a publicar un documento llamado Declaratoria de
Interés (DI).

El articulo 46 del Reglamento del Decreto Legislativo N° 1224, aprobado por el Decreto Supremo
N° 410-2015-EF (Reglamento de la Ley de APP), regula los aspectos relacionados a la DI,
estableciendo que ésta es aprobada por el Organismo Promotor de la Inversidn Privada (OPIP),
luego de incorporado el proyecto (iniciativa privada) al proceso de promocién y finalizada la fase
de estructuracion.

Por otra parte, luego de la publicacién de la DI, se procede con la apertura al mercado del
referido proyecto, en donde los terceros interesados cuentan con noventa (90) dias calendario
desde el dia siguiente de la publicacion de la DI, para presentar sus expresiones de interés para
la ejecucion del mismo proyecto.
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El proponente y los terceros interesados participan en un proceso de seleccién en el que
concursan en base a las reglas que establezca el OPIP para determinar la mejor oferta. El ganador
de este proceso sera el concesionario del terminal portuario por un periodo de 30 afos.

Por medio de la LSPN

Por medio de esta modalidad el interesado identifica la necesidad del desarrollo de una nueva
infraestructura ya sea de uso publico o privado. Para ello se tiene 3 etapas diferenciadas en las
que intervienen tanto la Autoridad Portuaria Nacional como la DICAPI en su condicién de
Autoridad Maritima.

Debe precisarse que esta modalidad es utilizada principalmente para terminales de uso privado.

La etapa de autorizacién temporal se otorga por un periodo de 2 afios en los que el administrado
utiliza para realizar los estudios necesarios para determinar detalles de su proyecto los cuales
son plasmados en su solicitud de la etapa de autorizacion definitiva, en esta etapa se otorgara
la autorizacion por un periodo maximo de 30 afios en los que cuenta con 2 afos para poder
solicitar la habilitacién portuaria, la cual es equivalente a la licencia de construccién del lado
maritimo para lo cual el administrado debe presentar su estudio de impacto ambiental
aprobado, el estudio hidroceanografico y de maniobras aprobados por la Marina, y el
expediente técnico a ser aprobado por la APN. Después de ello el administrado podria iniciar la
etapa de construccidn del terminal para la futura operacién de este.

2.3. TERMINAL PORTUARIO PAITA

2.3.1. Situacion del terminal

El Terminal Portuario de Paita esta situado en la costa norte del Peru en la Provincia de Paita
aproximadamente a 56 Km. al oeste de la ciudad de Piura, en las coordenadas Latitud Sur: 05°
05’ 00” y Longitud Oeste 81° 06’ 00”, en el Sur de la Bahia de Paita, tal como se observa en la
siguiente figura N° 2.3.1.
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Figura N° 2.3.1.a “Bahia de Paita”

———d e,

Fuente: Direccién de Hidrografia

El Terminal esta conectado tanto con Paita y el pueblo contiguo de Sullana por una autopista de
2 carriles. No hay conexion ferroviaria hacia el interior de la region.

Las facilidades para el atraque constan de un muelle tipo espigén de 365 m de largo por 36 m
de ancho con profundidades de 20’ a 32’. Cuenta con 4 amarraderos, para atender naves de
hasta 25,000 DWT utiliza los amarraderos A y B; y para atender naves hasta 10,000 DWT utiliza
los amarraderos C y D. Dispone de un patio de contenedores de 25,000 m2. La instalacién
portuaria fue construida en el aflo 1966 y una importante rehabilitacion en el afio 1999, siendo
administrada por ENAPU.

En cuanto a su trafico en el afio 2006 movilizo la cantidad de 1°014,309 TM, de los cuales el
72.67% fue carga de exportacién y el 23.82% de importacion, debiendo indicar que el cabotaje
y el trasbordo no fue significativo. El trafico fue principalmente de mercancia general (77.23%),
granel solido (17.4%) y granel liquido (5.37%). Cabe destacar que de la mercancia general la
contenedorizada es el 94.5%, tal como se observa en el siguiente cuadro N° 2.3.1.b.
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Cuadro N° 2.3.1.b “Tréfico de Carga del T.P. Paita”
(Medida en TM)

STRATEGIC PARTNER

Trasbordo

Transito
Contenedores

0

Contenedores o |

2

2.751

2.751 2.751
54 56

54

2.751

56

OPERACION Directo Indirecto Total %
% 94,31 5,69 100

|| Total Traficode Carga | 956.605 57.704 1.014.309
1. IMPORTACION 224.047 17.600 241.647 23,82
1.1 Piezas Sueltas, Embaladas 5.674 4.098 9.772 0,96
1.2 Carga Rodante 0 739 739 0,07
1.3 Granel So6lido 163.320 0 163.320 16,10
14 Granel Liquido 38.846 0 38.846 3,83
1.5 Contenedores 16.207 12.763 28.970 2,86
2. EXPORTACION 700.165 36.967 737.132 72,67
2.1 Piezas Sueltas, Embaladas 17.100 0 17.100 1,69
2.2 Carga Rodante 0 690 690 0,07
2.3 Granel Liquido 10.578 0 10.578 1,04
2.4 Contenedores 672.487 36.277 708.764 69,88
3.1 Piezas Sueltas, Embaladas 386 81 467 0,05
3.2 Carga Rodante 21 0 21 0,002
4.1 Piezas Sueltas, Embaladas 3.017 251 3.268 0,32
4.2 Carga Rodante 22 0 22 0,002
43 Granel Liquido 3.417 0 3.417 0,34
4.4 Contenedores 26 0 26 0,003
5. Actividad Pesquera 25.502 (0] 25.502 2,51
5.1 Piezas Sueltas, Embaladas 10.717 0 10.717 1,06
5.2 Granel Sélido 13.182 0 13.182 1,30
5.3 Granel Liquido 1.603 0 1.603 0,16

0,27

0,01
0,01

Fuente: ENAPU

Del siguiente cuadro N° 2.3.1.c, el Terminal de Paita es el segundo puerto de importancia en el
Trafico de Contenedores

Cuadro N° 2.3.1.c “Trafico de Contenedores de T.P. de ENAPU afio 2006”
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(Medida en TEUs)
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Lzrﬂgﬁf: TOTAL Importaciéon | Exportacion | Transbordo Cabotaje Otros
TOTAL 1.087.278 413.541 404.099 241.344 28.294 -
Paita 105.126 33.001 52.502 165 19.458 -
Salaverry 17.565 1.666 8.619 - 7.280 -
Chimbote 7.367 2.764 3.816 - 787 -
Callao 938.119 365.586 331.103 241.124 306 -
San Martin 23 16 7 - - -
llo 16.573 8.192 8.022 47 312 -
Arica 2.238 2.238 - - - -
Iquitos 252 78 30 8 136 -
Chicama - - - - - -
Huacho - - - - - -
Yurimaguas 15 - - - 15 -
Pto Maldonado - - - - - -

Fuente: ENAPU

“Tipo de Naves arribadas a los principales Term. Port. de ENAPU aiio 2006”
(Medida en TEUs)

Del siguiente cuadro Cuadro N° 2.3.1.d, al Terminal de Paita arribaron la cantidad de 287 buques
contenedores, que corresponden el 80.61% del total de los buques de alto bordo.

DESCRIPCION PAITA SALAVERRY | CHIMBOTE CALLAO S_MARTIN ILO TOTAL

TOTAL NAVES 3.239 523 34 2.496 111 220 6.623 100%
Graneleros 26 88 10 299 65 5 493 7,44%
Roll On Roll Of 2 0 0 0 0 0 2 0,03%
Container Ship 287 52 11 1.263 0 26 1.639 24,75%
General Cargo - Convencional 10 25 12 333 6 11 397 5,99%
De Pasajeros 1 9 0 22 3 1 36 0,54%
Pesqueros 3 0 1 202 0 3 209 3,16%
Investigacién/Cientificos 8 0 0 3 0 0 11 0,17%
Armada - de Guerra 1 0 0 18 0 1 20 0,30%
De Vehiculos 0 0 0 67 0 0 67 1,01%
Tanque - Petrolero/Gas 18 0 0 233 6 0 257 3,88%
Chata, Lanchén, Naves menores|  2.883 347 0 12 31 171 3.444 52,00%
Refrigerado 0 0 0 29 0 2 31 0,47%
Minerales 0 2 0 15 0 0 17 0,26%

Fuente: ENAPU

2.3.2. Concepcidn estratégica

De lo indicado, la tendencia de este Terminal es de ser una instalacién portuaria especializada
en Trafico de Carga CONTENEDORIZADA, en tal sentido, los objetivos, metas y actividades
estratégicas en un horizonte de treinta afios planteados en el PNDP enmarcadas en la linea
estratégica “Fomentar el Desarrollo y Modernizacidn de las Instalaciones, Infraestructuras y
Equipamiento Portuario”, correspondientes al Terminal Portuario de Paita han sido enmarcadas
bajo el concepto de ser un Terminal de contenedores principalmente y de mejorar sus
instalaciones para atender naves de mayor calado
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Los objetivos y metas son las siguientes:

Objetivo 1: Aumentar la eficiencia Operativa en las Instalaciones, Infraestructura vy
Equipamiento Portuario.

Meta 01: Rehabilitar las zonas de almacenamiento de Contenedores existentes
Meta 02: Reforzar el muelle.
Meta 03: Adquirir (2) Apiladores de contenedores y (1) Grua de Muelle

Estado de ejecucidn: No realizado.

Objetivo 2: Mejoras y Modernizacién de las instalaciones, infraestructura y equipamiento
portuario.

Meta 01: Adquisicidn (2) Gruas de patio/ (2) Gruas de muelle/ (2) Apiladores de contenedores
Meta 02: Instalar Cdmaras Frigorificas y tanques de aceite de pescado

Meta 03: Efectuar mejoras de acceso al puerto

Meta 04: Construccion de depdsito para almacenar granos

Meta 05: Modernizar el Terminal

= Alternativa 1: Disponer de una superficie contigua al actual muelle destinado a al
almacenamiento de contenedores y la prolongacién del actual muelle para posibilitar
disponer de dos amarraderos con profundidades marinas que permitan recepcién de naves
portacontenedores y carga convencional, utilizando gruas pdrtico.

= Alternativa 2: Construir un nuevo muelle paralelo al muelle existente con profundidades
marinas para posibilitar el atraque de naves portacontenedores tipo Panamaxy disponer de
una superficie transversalmente al nuevo muelle para el almacenamiento de contenedores,
utilizando gruas poérticos

Estado de ejecucidn: En estudio.
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3. METODOLOGIA DEL PLAN MAESTRO

De acuerdo a la Ley del Sistema Portuario Nacional en su articulo 4, indica que el Plan Nacional
de Desarrollo Portuario (PNDP) es elaborado por la Autoridad Portuaria Nacional (APN) con base
a Planes Maestros de cada Puerto y a los planes regionales de desarrollo portuario.

El Terminal Portuario de Paita cuenta con un Plan Maestro que requiere su actualizacion,
considerando los cambios ocurridos en la presente década en el Comercio Internacional, en el
transporte maritimo y portuario, asi como en el crecimiento econémico de la zona sur de
nuestro pais.

El presente capitulo desarrollara el concepto del Plan, como se ha desarrollado y los objetivos
que se desean alcanzar.

3.1. Concepto del plan maestro

El reglamento de la Ley del Sistema Portuario Nacional en su articulo 12 define a los Planes
Maestros como los instrumentos donde se delimitan las dreas acudticas y terrestres
comprometidas en el desarrollo del Puerto o Terminal Portuario de titularidad publica o privada
y las futuras que seran requeridas.

En el indicado reglamento indica que los Planes Maestros deben contener:

= Un plan territorial donde se especifique el uso actual y futuro de las areas acuaticas y
terrestres del puerto y/o terminales portuarios.

= Lainformacion y/o documentacion respecto al movimiento estimado de cargay perspectiva
de atencion de las naves.

Sin embargo, se considera que el contenido debe ampliarse de forma tal que sea una guia
coherente e integral que permita implementar la concepcidn estratégica del Sistema Portuario
Nacional asi como del Terminal Portuario, incidiendo en el desarrollo de Infraestructura y
equipamiento, es decir que responda a una planificacidn estratégica del sistema de comercio
nacional

Es en sentido que se ha incluido la concepcidn estratégica del Terminal, su capacidad actual, su
area de influencia, la cargay sus tendencias, la relacion entre su capacidad y demanda, esto nos
permitira determinar las necesidades de infraestructura y equipamiento, conteniendo asimismo
de un plan de mitigacién ambiental.

Del mismo modo el concepto es que los Planes Maestros deben ser lo mas flexibles posibles a
fin de puedan adecuarse rapidamente a los cambios en la demanda debido a la variabilidad en
el entorno tanto externo como interno en los cuales se encuentran los Puertos o terminales
portuarios. Es por esta razdn que su implementacion debe regirse por los eventos que se lleven

“Servicio de actualizacién de los Planes Maestros de los Terminales Portuarios de uso publico que forman parte del
Plan Nacional de Desarrollo Portuario de la Autoridad Portuaria Nacional — APN”. OOSS 0266-2018

20



AL,

ol PERU . | STRATEGIC

PLAN MAESTRO DEL TERMINAL PORTUARIO DE PAITA

a cabo en el mercado, en el transporte maritimo y en los crecimientos de sus competidores, que
por fechas programadas.

Este Plan Maestro hace propuestas especificas de desarrollo portuario incidiendo en las
infraestructuras y equipamiento, indicando las inversiones a realizarse en un horizonte de
Planificacién, de corto (1 a 3 afios), mediano (4 a 12 afios) y largo (13 a 30afio) plazo.

El desarrollo portuario propuesto esta en funciéon a la demanda potencial analizada y a la
capacidad actual del Terminal. La demanda ha sido concebida en tres escenarios de mercado,
desde una demanda optimista, pasando por una moderada hasta una pesimista, con el fin de
gue las inversiones que se efectien estén en funcién de estas y que garanticen la continuidad,
disponibilidad y sostenibilidad del Terminal en el largo plazo.

3.2. Organizacion y contenido del plan maestro

La estructura del Plan Maestro da inicio con el capitulo 1 que describe el Planteamiento
Estratégico del Terminal Portuario de San Juan de Marcona, indicando su rol estratégico dentro
del Sistema Portuario Nacional y el entorno mundial. En este capitulo 2 se describe los objetivos
y enfoque del Plan Maestro. El capitulo 3 presenta una revisién general del Terminal desde una
perspectiva de ingenieria portuaria, efectuando una descripcién de la infraestructura y
equipamiento del Terminal, como analizando su capacidad y la condiciones de las instalaciones.
El capitulo 4 identifica el drea de influencia del Terminal de los territorios que demandarian sus
servicios considerando sus interconexiones tanto actuales como futuras, en el caso de la
carretera Biocednica — IIRSA Eje Amazonas Sur tramo comprendido entre Puerto San Juan y
Urcos, describiendo las actividades productivas actuales y potenciales. Luego efectua un andlisis
de estas cargas y sus proyecciones. El capitulo 5 describe las infraestructuras y equipamiento
necesario para el desarrollo portuario del Terminal en el corto, mediano y largo plazo, con el fin
de aprovechar la demanda. El capitulo 6 describe los pasivos ambientales identificados asi como
se efectla una evaluacién de los impactos socio ambientales potenciales asociados a las
actividades a efectuarse en el desarrollo portuario del Terminal. Finalmente el capitulo 7
describe los costos de inversidon que se requieren.

3.3. Objetivos del plan maestro

Las propuestas contenidas en el Plan Maestro se enfocan a que el Terminal Portuario logre los
siguientes objetivos en el horizonte de planificacidn:

Dotarlo de capacidad de infraestructura y equipamiento que le permita mejorar su
eficiencia y rentabilidad.

Permitir a las actividades productivas que se encuentre en su drea de influencia crecer
que permitird mejorar las condiciones socio econdémicas de la zona.

Ubicar al Terminal estratégicamente como un Terminal Especializado en minerales y
que en funcion a la demanda se desarrolle como un Terminal especializado de Graneles y en
un Terminal especializado en el trafico de Contenedores.
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4. CAPACIDAD ACTUAL

El propdsito de éste capitulo es presentar una revisién del estado general del Terminal Portuario
de Paita desde una perspectiva de ingenieria portuaria. Esto comprende una descripcion de la
infraestructura existente del puerto y una evaluacién de la capacidad y condicién estructural de
las instalaciones esenciales.

4.1. Ubicacidn

El Terminal Portuario de Paita esta situado en la costa norte del Peru en la Provincia de Paita
aproximadamente a 56 Km. al oeste de la ciudad de Piura, en las coordenadas Latitud Sur: 05°
05’ 00” y Longitud Oeste 81° 06’ 00”, en el Sur de la Bahia de Paita, tal como se observa en el
Plano N2 1 “T.P. de Paita, Ubicacién y Acceso”.

4.2. Infraestructura y equipamiento portuario existente

4.2.1. Infraestructuras marinas

El muelle tiene 365 metros de largo y tiene cuatro
posiciones de atraque. Los amarraderos estdn
designados del 1-A al 1-D. Los dos amarraderos mas
proximos a tierra, 1-C y 1-D son de 165 metros cada
uno con un promedio de profundidad de 6 metros y
son usados principalmente para amarre momentaneo
de remolcadores vy pequefias embarcaciones
pesqueras las que se muestran en las fotos 1y 2. Los
dos atracaderos mas alejados de tierra 1-Ay 1-B son de
200 metros cada uno y mantienen una profundidad de
9.5 metros. Estos amarraderos son usados para el
servicio de la mayoria de cargueros recalando en el
puerto.

La estructura del muelle es de 36 metros de ancho. Esta Superestructura consiste en una
combinacion de concreto prefabricado y vaciado in sito, la cual va sobre los pilotes de concreto,
los cuales tienen entre 25 y 30 metros de largo. La hilera
de pilotes, esta compuesta por 7 pilotes con un
espaciamiento transversal promedio de 5.5 metros, y un
cabezal de 1.0 metro de profundidad espaciados a 4.42
metros. El espaciamiento entre la hilera de pilotes, esta
compuesto por la losa del amarradero, es de 500 mm
aproximadamente. La capacidad especificada del muelle
es de una carga uniforme de 2.5 ton por metro cuadrado
y una carga concentrada de 25 toneladas. Las
infraestructuras marinas del Terminal se muestran en el
Plano N2 2 “T.P. de Paita, disposicién general”.
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El muelle ha sido protegido con defensas de jebe
tipo delta y tipo arco, estdn nominalmente
espaciadas a 26.6 metros por lo que el equipo de
amarre tiene un espacio nominal de 26.6 a lo largo
de la longitud del espigdn. Las defensas y el
sistema de amarre son apropiados para el servicio
de embarcaciones de carga en el rango de 20,000
a 30,000 toneladas de peso muerto.

4.2.2. Infraestructura en tierra

Hay 2 areas de apilamiento de contenedores (patios), el Patio N° 1 es el area principal y tiene 36
enchufes para almacenamiento de contenedores de refrigeracion arreglados por 3 pilas de
altura. El Patio N2 3 es un drea pequeia al este del Terminal. Estos tienen un pavimento para
trafico pesado hasta 225 mm de espesor con malla de refuerzo. Hay también zonas abiertas que
pueden ser usadas para apilamiento si la necesidad se presenta.

Patio N° 1 Patio N° 3

Las dreas de almacenaje abierto se resumen en el siguiente Cuadro N° 4.2.2.a.

Cuadro N° 4.2.2.a “Almacenaje de Contenedores”

Area de Contenedores Area m2 Capacidad Nominal reportada TEU
Patio No. 1 18,710 1,400
Patio No. 3 4,475 400
Zona No. 1 4,900 390
Zona No. 2 3,790 300

Fuente: ENAPU
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También existe el almacén N2 5 con un area
de 280 metros cuadrados aproximadamente,
y espacio para el almacenaje de 360 ton,
construido con mamposteria reforzada vy

techado metalico.

Almacén N° 5

Otras estructuras significativas en la propiedad del Terminal estan resumidas en el siguiente
Cuadro N° 4.2.2.a “Edificios del Terminal Portuario”

Cuadro N° 4.2.2.a Edificios del Terminal Portuario

Descripcion Area m2 Caracteristicas
L . Paredes con mamposteria
Administracion 580
reforzada, y techo de Concreto.
. ) Paredes con mamposteria
Almacén de Materiales 530
Reforzada y techo de Concreto.
Paredes con estructuras de acero
Deposito Aduana 650 y mamposteria reforzada, techo
de metal.
L Edificio Industrial de estructuras
Talleres de Mantenimiento 400 o
de acero y techo metalico.
o . Paredes de mamposteria
Mantenimiento de Equipos 1,500 -
reforzada y techo metdlico.
Paredes de mamposteria
Caseta de Balanza 24
reforzada y techo de concreto.
Paredes con estructuras de
Sub-estacion Eléctrica 230 acero, mamposteria reforzada y
techo metdlico.
. Paredes con mamposteria
Operaciones del Muelle 50

reforzada y techo de concreto.

Fuente: ENAPU
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Edificios Administrativos Taller de mantenimiento

El area de servicio total comprende aproximadamente 6.2 hectareas tal como se muestra en el
Plano N2 3 “Instalaciones Terminal Portuario Paita”.

4.2.3. Infraestructura de servicios

El agua y la energia son proporcionadas desde fuera del Terminal maritimo, nada es
suministrado desde sus instalaciones para uso de las embarcaciones. El agua potable es
proporcionada por Seda Piura S. A. El consumo mensual ha sido estimado en 1,150 metros
cubicos. El sistema de agua potable usada para la proteccidn contra incendios incluye un tanque
de 50 metros cubicos de agua para reserva. Para proteccion de fuego también se podra hacer
uso de agua de mar por el puerto con 3 bombas portatiles diesel.

La electricidad es suministrada por Electro Noroeste S. A. (ENOSA), mediante un alimentador de
10 kV. El puerto provee energia por 2 plantas auxiliares o de reserva de 120 kW y (1) un juego
de generadores diesel de 350 kW con una capacidad total de 590 kW.

4.2.4. Equipamiento

El Terminal cuenta con el siguiente equipamiento tal como se muestra en el siguiente Cuadro N°
4.2.4.a.
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Cuadro N° 4.2.4.a. Equipamiento del Puerto

Descripcidn Numero Capacidad
Remolque 1 1.350 hp
PUSHER BOAT 1 360 hp
Lanchas 1 290 hp
Tractores de Patio 9 25-30ton
Chassis 18 15 -30 ton
Elevador de Carga 6 3 ton (promedio)
Cargadores Frontales de Patio 1 20 ton
Elevador de Contenedores 1, 2,1 32, 35, 45 ton cada uno
Balanzas computarizadas 2 100 ton

Fuente ENAPU

Camidn Portacontenedor Tractor Portacontenedor

4.3. Condicidn y capacidad de la infraestructura y equipamiento portuario

La evaluacion de la condicidn actual de las instalaciones existentes, nos dard la capacidad de la
infraestructura actual: en términos de cargas permitidas, altura de apilamiento, etc.)

4.3.1. Infraestructuras Maritimas
A.- NAVEGACION Y DRAGADO

La navegaciéon hacia y desde el atracadero para embarcaciones de disefio comun que
corresponden a las caracteristicas de disefio - naves de tipo “handysize” en el rango de 20,000
a 30,000 dwt - es esencialmente de libre acceso. La aproximacién es generalmente desde el
oeste a lo largo de 05° 05’ 00” Latitud Sur, pasando Punta Chuyo, luego siguiendo las luces que
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conducen a lo largo del eje del muelle (orientacién aproximada de 150 grados) al espigdn.
Existen restos al Noreste y Este del muelle, pero éstos se encuentran fuera del drea de maniobras
de dragado. El drea de maniobras esta marcada con luces de boyas en sus 4 esquinas.

El mantenimiento de dragado se ha llevado a cabo cada 7 afios aproximadamente, durante este
tiempo nuevos bancos tipicos de arena han reducido la profundidad util en el embarcadero, en
aproximadamente 1.5 metros. Basado en Datos Batimétricos disponibles, el mantenimiento de
dragado es generalmente llevado a cabo sobre el area demarcada por las boyas iluminadas en
(4) esquinas.

Asumiendo un promedio de profundidad de dragado de 1.5 metros sobre el drea de maniobras,
esto se podria traducir a un dragado de mantenimiento de aproximadamente 600,000 a 750,000
metros cubicos. Sin embargo, se debe precisar que el embarcadero 1-B ha sido histéricamente
dragado un tanto mas profundo que el 1-A.

B.- CONDICION DEL MUELLE

El embarcadero ha tenido por lo menos una importante reparacién consistiendo en el forrado
de casi el 100% de los pilotes de concreto en 1977, usando un sistema de envoltura de concreto.

Las estructuras existentes se basan en un sistema de vigas con pilotes cimentados. La evidencia
disponible muestra que los pilotes de concreto prefabricados fueron instalados usando chorros
internos prefiriéndolos mas que el método tradicional de manejarlo con un martinete. Esta
sugerencia es bastante aplicada a cimentaciones de suelo denso.

La técnica de inyeccion evita, en su mayoria, el dafio al pilote asociado con el duro hincado y es
apropiado para los pilotes de concreto prefabricado que tienen un simple refuerzo diferente al
pretensado. Las longitudes originales de los pilotes estan dentro del rango de 25 y 30 metros,
que resultan en una elevacion comprendida entre 2,5 a 2,7 sobre MLWS, se muestra la
disposicion general del muelle existente en el Plano N2 4 “Muelle Actual, disposicion general”

Los cabezales de los pilotes son simplemente reforzados con concreto moldeado en el lugar (in
sito). También los tramos de cubierta se presentan como si fueran un simple refuerzo prismatico
de cubierta, el cual, cuando la composicién superior ha sido adicionada tiene un ratio de 5 en
un lapso hasta profundizarse.

Actualmente parece que las envolturas de los pilotes y otros cabezales reparados estan
desempenandose bien. Alguna evidencia de grietas y astilladuras y desprendimientos pueden
verse en areas localizadas Estos defectos no parecen presentar un riesgo significativo en la
integridad estructural del muelle o la capacidad de carga, pero se requiere la necesidad de un
programa inmediato de inspeccidon y mantenimiento. No se nota reparaciones significativas que
hayan sido realizadas en elementos de la plataforma,

De la inspeccidn sobre y abajo del muelle se aprecia que la composicion de las losas esta en
buenas condiciones. Los postes del muelle / bolardos parecen ser fundidos en acero los que
fueron usados en la construccidn original y estdn en buenas condiciones.
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Situacion del Muelle

Las defensas parecen haber sido repuestas — el sistema original de defensa consiste en un
entibado de madera con un estiramiento relativo de pequefios jebes. Las defensas repuestas
son unidades Delta de alta capacidad de un tipo y tamafo comun para los servicios de
amortiguamiento.

C.- CAPACIDAD DE CARGA DEL MUELLE

La capacidad uniforme de carga viva especificada del muelle es de 2.5 ton por metro cuadrado
0 una carga concentrada de 25 tons. Esta generalmente iguala a un promedio de 2- La altura de
apilamiento de un contenedor tipico cargado (usando un promedio de peso de carga de
aproximadamente 18 ton por TEU), o de cargas concentradas asociadas con equipos de
manipulaciéon de contenedores. Basado en observaciones hechas durante la descarga de una
embarcacion tipica, parece que la capacidad estructural del muelle espigdn es adecuada para la
operacion actual, que se realiza con las grias de las naves para el manipuleo de contenedores
entre el barco y la plataforma del muelle.

El futuro incremento de los volimenes de trafico puede requerir el uso de una grua de muelle
para complementar las gruas del barco, pudiendo usar una gria mévil (MHC). La disposicion de
la grua se ubicaria en la superficie del muelle entre las actuales torres de iluminacién, ademas
de los espacios necesarios para la circulacion de los tractores del patio detrds de la grua. Pero
basado en nuestros andlisis preliminares y experiencia con estos tipos de estructuras creemos
que es posible que una gria moévil de mediano tamafio, tal como una grua Gottwald modelo
HMK 170 E, podria operar en éptimas condiciones de seguridad para lo cual seria necesario
suministrar grandes almohadillas bajo la grda como soporte, arreglo relativamente econédmico
gue es comunmente hecho en estas situaciones.
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4.3.2. Infraestructuras en Tierra
A.- EDIFICIOS

Los edificios del Terminal estan en buenas condiciones. Ninguna reparacidon reciente o
reconstruccion fue notada. Una nueva construccion parece estar puesta en marcha en el
Terminal, como el drea de estacionamiento de equipos que parece haber sido un espacio
completado dentro de los ultimos 10 afos aproximadamente.

Los almacenes se encuentran en buenas condiciones, la capacidad de la losa del almacén de
acuerdo ha especificaciones, indica una carga de almacenaje de 1.5 ton por metro cuadrado
(calculado por la division de la carga permitida y el area del almacén). Sin embargo
operativamente la losa ha sido descrita como “servicio pesado” y basada en la experiencia con
servicios y condiciones similares, se puede suponer que la carga de almacenamiento permitida
puede llegar a 4 toneladas por metro cuadrado (se puede verificar con una cantidad limitada
de prueba destructiva).

B.- PAVIMENTO

El pavimento tiene un grosor de 225 mm, siendo su condicion muy buena, esto es debido a que
no es usado para carga pesada, de acuerdo a su uso los contenedores estan tipicamente apilados
no mas de 3 en altura y ésta condicién podria ocurrir muy raramente.

Se observa que el pavimento frente al area de estacionamiento de equipos es que el que se
encuentra en malas condiciones, debido a que esta area ha sido usada como parada de
contenedores a pesar de que era un pavimento para servicio ligero

Es seguro concluir que los sistemas de pavimentacion existentes (con la excepcién del area de
estacionamiento de equipos) son apropiados para operaciones corrientes. Sin embargo, casi
debido a que todos los movimientos de contenedores son de distribucidn directa a obra o desde
la obra, el espacio del patio es sub utilizado.

C.- VIA DE INGRESO

El puerto de Paita cuenta con dos vias de acceso terrestres, una de Piura a Paita de 55 km. y la
otra de Sullana a Paita de 58Km. Ambas convergen en un Ovalo Grau, en la parte alta de Paita,
para luego tomar una via hacia el Terminal Portuario de Paita de aproximadamente 1 km. En el
plano N2 5 “Ubicacién y acceso al T.P de Paita”, se observa con mayor detalle.

Esta Unica via de acceso de transporte pesado de carga, tiene dos carriles con pendiente
pronunciada para subir y bajar desde la parte alta hacia el Terminal portuario. Esta via de acceso
y las dos carreteras antes mencionadas, no ingresan a la ciudad propiamente dicha.

La carretera de Sullana a Paita pasa por la Zona Industrial N2 2 y CETICOS no interfiriendo con la
ciudad de Paita, sin embargo en su trayecto cruza por varios poblados de los distritos de la Huaca
(Paita) y Miguel Checa (Sullana). La carretera de Piura a Paita es un tramo de libre acceso hasta
llegar a la parte alta de Paita, circundando una parte urbana y luego llegar al ovalo Grau.
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Actualmente, la via carretera de Piura a Paita ha sido concesionada a IIRSA Norte, quien ha
efectuado trabajos de rehabilitacién y mantenimiento de diversos tramos que comprenden la
via Interoceanica Norte.

El camino de ingreso propiamente esta en buenas condiciones, sin embargo, es estrecho con
marcada pendiente y ubicada al lado de la colina existente.

Por la presencia de numerosas estaciones privadas de carga que operan fuera de obra, hay un
pequefio uso del patio del puerto e instalaciones del almacén, debido a que los camiones cargan
los contenedores directamente al navio o desde el navio mientras estd en el embarcadero. Esto
resulta en una cola de camiones que se forma antes de la llegada del navio.

Situacion Via de Acceso

En resumen ambas carreteras y el acceso hacia el Terminal Portuario no presentan mayores
dificultades de transito ni tampoco interfiere con el normal movimiento de las movilidades
urbanas.

4.3.3. Infraestructura de Servicios

El Puerto no ha reportado cortes de luz o apagones ni graves trastornos.

4.3.4. Equipamiento
El equipamiento se encuentra en estado operativo.
4.4. Condiciones ambientales

El Terminal Portuario de Paita esta situado en una zona calmada del Norte de la Costa Peruana.
Su locacidn en la parte sur de la Bahia de Paita la protege de corrientes que predominan en la
zona, mientras las colinas tendidas en el Este protegen de los vientos.
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A.- MAREAS
Régimen de Mareas en la Bahia de Paita es mostrado en el siguiente Cuadro.

Régimen de Mareas

Marea Bajamar media en marea viva
Baja de agua extrema -0.12
Baja de agua media 0.00
Nivel medio del mar +0.35
Alta de agua media +0.73
Alta de agua extrema +1.10

B.- OLAS

Antecedentes detallados de Olas para la region de Paita (altitud y direccion) son recopilados en
una continua base por la Direccién de Hidrografia y Navegacién (DHN) bajo su Programa
NAYLAMP. Boyas cercanas son situadas a 52 00’ latitud sur, 852 00’ longitud oeste, y 82 00’
latitud sur, 852 00’ longitud oeste.

Las olas se originan exclusivamente de Oeste a Suroeste y son blogueadas por las Puntas de
Paita y Chuyo, que descansan en el Noroeste del Terminal Portuario. Muy raramente se
presentan refraccion de oleaje o crecida del Noroeste que podria afectar los embarcaderos del
Terminal Portuario.

De acuerdo a las estadisticas se ha identificado un total de 3% de inactividad de los
embarcaderos de Paita, inactividad que ha sido causada principalmente por crecidas poco
profunda con periodos largos.

C.- VIENTOS

Los vientos son generalmente de suroeste a sureste, con medias velocidades entre 4 y 6 nudos.
Velocidad méaxima mensual llega a 30 nudos.

El criterio de una velocidad de viento de 2 niveles es usado en el puerto y en construccién
maritima. La velocidad mas baja de viento es usada en operaciones de navio, computacion,
cargas de amarre y efectos en el barco durante la navegacién. Vientos de alta velocidad son
usados por computacién y cargan laterales en estructuras permanentes.

La velocidad operacional del viento es generalmente definida como del otro lado donde el navio
no puede venir al puerto o puede moverse al embarcadero y es tipicamente en el rango de 30 a
35 nudos. La velocidad mas grande del viento es definida por depresiones tropicales y ciclones
y su seleccionada recurrencia en intervalos, pero pueden ser en el orden de 85 nudos en esta
region.

D.- CORRIENTES
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La corriente de la frontera norte del Peru es la direccion dominante de crecida en el area, con
una velocidad de exceso de 3 nudos siendo raro.

De acuerdo al Piloto del Ministerio de Marina Britanico, mas del 50% de observaciones historicas
son menos de 0.5 nudos. Adicionado a esto, el efecto de resguardo de la parte norte que daala
Bahia de Paita, y puede concluirse que, las corrientes son insignificantes en el Puerto de Paita.

E.- VISIBILIDAD

La visibilidad no es reportada por ser un factor significativo en la Bahia de Paita. Dias con neblina
son considerados raros ocurriendo de cero a un dia por mes.
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5. DEMANDA ACTUAL Y POTENCIAL
5.1. Area de influencia
5.1.1. Descripcion del Area de Influencia

El ambito de influencia del T.P. Paita, comprende los departamentos de Amazonas, Cajamarca,
Lambayeque, Piura, Tumbes y San Martin, abarca una extension total de, 178 613,08 Km2 vy;
alberga 5 866 700 habitantes, tal como se observa en la figura “Area de Influencia del Terminal
Portuario de Paita”. En su territorio, segin sus capacidades productivas actuales y
principalmente potenciales, se manifiestan como principales actividades econdmicas: la
mineria, la agricultura, la pesqueria y, el turismo. La dindmica en el desarrollo de estas
actividades sustenta las perspectivas de crecimiento de la actividad portuaria que actualmente
estan estrechamente ligadas, principalmente, al crecimiento de los productos de exportacion,
hidrobioldgicos y agricolas.

El espacio identificado como area de influencia del T.P Paita, tal como se observa en el Mapa N2
5.1.1.a “Area de Influencia del Terminal Portuario de Paita”, es el resultado del andlisis de cuatro
aspectos: 1) La ubicaciéon de las principales actividades productivas de exportacidn actuales y
potenciales que demandan los servicios del T. P. Paita. 2) La delimitacion efectuada por el Plan
Nacional de Desarrollo Portuario en base a la interconexién de la carretera Panamericana Norte.
3) Las Rutas transversales que unen el Puerto con las principales ciudades. 4) El area de
influencia generada por la ejecucién de la carretera Biocednica — IIRSA Eje del Amazonas, tramos
comprendidos entre Paita y Yurimaguas.

Las principales actividades productivas que, actualmente, constituyen carga de exportacién para
el uso del T. P. Paita, son: la actividad agricola y la actividad pesquera. Estas dos actividades,
representan el 60,64% del total de los productos exportados por el T. P. Paita. Los crudos de
petréleo o material bituminoso se movilizan por el Puerto Baydvar. Las actividades actuales de
exportacion se desarrollan principalmente en: Piura Tumbes y Lambayeque.

El potencial de desarrollo econdmico del espacio comprendido por el drea de influencia del T. P.
Paita, en lo referente a la actividad minera, se sostiene en los cuantiosos volimenes de reservas
probadas y probables, tanto de minerales metalicos como de no metalicos.

En cuanto a la actividad agricola este potencial se manifiesta en la diversidad de productos
agrarios con demanda en mercados externos, el incremento permanente de mayores areas de
cultivos de exportacion y la introduccidon en el mercado internacional de nuevos productos
organicos.

El potencial pesquero se sostiene en la reconocida diversidad y abundancia de la biomasa del
litoral del norte del pais.

La actividad turistica evidencia, en este espacio, abundancia de atractivos tanto naturales como
monumentales y arqueolégicos que estan en proceso de puesta en valor.
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Mapa N2 5.1.1.a “Area de Influencia del Terminal Portuario de Paita”
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FUENTE: Elaboracién de Estudios para la determinacidon de Necesidades de Infraestructura y Equipamiento
de los Terminales Portuarios de Paita, General San Martin e llo. Consorcio Cesel Ingenieros-Louis Berger
Group

En cuanto al proyecto IIRSA Norte del Eje del Amazonas, su influencia tiene alto impacto regional
ya que integra las zonas apartadas del norte del Amazonas con el resto de la economia peruana,
e internacionalmente con el Brasil, asi mismo articula las ciudades costefias de Paita y Piura con
las ciudades de la selva de Rioja, Moyabamba, Tarapoto y Yurimaguas y a través de la Hidrovia
del rio Huallaga se enlazan estas ciudades con Iquitos y Manaus, tal como se observa en la figura
N2 5.1.1.b “lIRSA Eje del Amazonas y su conexién con la Hidrovia del Huallaga-Marafién”,
convirtiendo al Eje del Amazonas en una alternativa importante y competitiva para el
intercambio comercial entre Peru y Brasil, lo que dinamizarad la actividad econémica del area de
influencia del T. P. Paita, mediante el desarrollo de una plataforma productiva basada en la
agroindustria y pesqueria de exportacion, y turismo tanto por el valor agregado que generan
como por la coincidencia existente entre el potencial y las oportunidades en mercados
internacionales.

La ejecucion de este proyecto contempla entre otros la implementacién de un Centro Logistico
Avanzado Bioceanico (CLAB) en el puerto de Paita, lo que potenciara el desarrollo del comercio
internacional por este Puerto.
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Figura N2 5.1.1.b lIRSA Eje del Amazonas y su conexion con la Hidrovia del
Huallaga-Marafioén

Puerto de Sarameriza

Centro logistico de Paita

Puerto de Paita

Rehabiitacion del
asropuerto de Piura

Puerto de Baydvar

Construccion y mejoramiento Proyecto Ancla: Carretera -
de la carretera El Reposo- Carretera Aeropuerto de Tarapolo-Yurimaguas Centro logistico
Sarameriza. Ruta Nacional 4C Bagua-Rioja Yurimaguas ¥ puerto de Yurimaguas de Yurimaguas

FUENTE: Proyecto IIRSA NORTE

La demanda del Brasil es principalmente por: ajos, frijoles, paprika (pimentén), pescado fresco
y salado y, otros productos que se encuentran en el dmbito de influencia del T. P de Paita.

El Eje Multimodal del Amazonas o IIRSA Norte, permitira consolidar la integracion costa-sierra-
selva del norte del Perd, y su complementariedad regional con el Estado de Amazonas del Brasil,
integrard el Pacifico con el Atlantico, teniendo al T. P. de Paita como su acceso maritimo en el
Pacifico.

5.1.2. Poblacién del Area de Influencia

La poblacién total del ambito de influencia del T. P. Paita al afio 2005 alcanzé un total de 5 866
700 habitantes que significa el 21% de la poblacion total nacional de ese afio.

La participacidn porcentual de cada departamento, nos indica que son los departamentos de
Piura (29,2%), Lambayeque (19,6%), Cajamarca (26,5%) y, San Martin (13,4%) los que presentan
la mayor concentracion de poblacién con el 89,6%, correspondiendo el 11,4% a los
departamentos de Tumbes (4,2%) y Amazonas (8,9%), tal como se observa en el cuadro N2
5.1.2.a. Del mismo cuadro las proyecciones de poblacion indican que, en el afio 2015, la
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poblacién del ambito de influencia es de un total de 6 798 848 habitantes, que significa el 21,3%
de la poblacién total nacional, observandose en esta proyeccién, que este ambito, mantiene su
participacién en el total nacional al igual que en el afio 2005.

\H
PLAN MAESTRO DEL TERMINAL PORTUARIO DE PAITA

Cuadro N2 5.1.2.a. “Poblacién estimada y proyectada, del Ambito de Influencia
aiios 1990, 1995, 2000, 2005, 2010, 2015”

ANOS

DEPARTAMENTOS 1990 1995 2000 2005 2010 2015

AMAZONAS 337590 374 568 413053 450538 481936 519973
CAJAMARCA 1261814 1354588 1461786 1550132 1578 145 1653391
LAMBAYEQUE 902 842 1008 194 1097010 1151411 1302 641 1400523
PIURA 1370415 1478 340 1587 848 1710790 1728510 1809013
TUMBES 147 233 170 684 193117 215634 246 211 272112
SAN MARTIN 510 296 632 892 732234 788 195 1007 850 1143 836
AMBITO INFLUENCIA 4530 190 5019 266 5485 048 5866 700 6 345 293 6798 848
OTROS DPTOS. 17223138 | 18817601 | 20454281 | 22080074 | 23540047| 25076936
PERU 21753328 | 23836867 | 25939329 | 27946774 | 29885340 | 31875784

FUENTE: Instituto Nacional de Estadistica e Informatica

La poblacion Econdmicamente Activa — PEA (Poblacién de 15 a 64 afos) alcanza 2 801 209
habitantes, que significan el 58% de la poblacidn total del ambito de influencia en el afio 2005.
La estructura que se observa sefiala a los departamentos de Lambayeque, Piuray Tumbes como
aquellos que presentan mayor poblacién en edad de trabajar. La PEA se encuentra basicamente
ocupada en los sectores primario y secundario y de éstos principalmente en la actividad agraria
en el departamento de Amazonas, agraria y minera en el departamento de Cajamarcay, agraria
y pesquera en los departamentos de Piura, Lambayeque y Tumbes, tal como se observa en el
siguiente cuadro N2 5.1.2.b.

Cuadro N2 5.1.2.b. “PEA Ocupada por Sector Econémico en los departamentos
del Ambito de Influencia”

PEA Pob. Ocup. Pob. Ocup. | Pob. Ocup.
Pob. Total Sector Sector Sector
Departamento (Hab.) Primario Secundario Terciario
Ne % % % %
Amazonas 450 538 220544 | 49,0 74,5 6,4 19,2
Cajamarca 1550 132 778 775| 50,2 72,6 8,1 19,4
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Lambayeque 1151411 686395| 59,6 38,6 16,1 45,4
Piura 1710790 991811 | 58.0 54,7 9 36,3
Tumbes 215634 123684 | 57,4 44,2 10,9 44,9
San Martin 788 195 302666 | 38,4 16,3 36,7 53,0
Ambito de Influencia 5866700| 3103875 52,9

FUENTE: Base de datos de cultivos del Ministerio de Agricultura - Direccién General de Informacidn Agraria.

5.1.3. Economia del Area de Influencia
A. Principales actividades econdmicas
> Actividad Agricola

La actividad agricola esta sustentada en la produccién de importantes cultivos actuales y
potenciales destinados a la exportacién, tales como: café, arroz cdscara, yuca, platano, caiia de
azlcar para la produccién de alcohol, arveja grano seco, frijol grano seco, mango, naranjo, limoén
sutil, piquillo, palmito, sacha inchi, tabaco, chirimoya, cocona y tara, entre otros productos.

Los principales productos agricolas de exportacién actual que sustentan la demanda de los
servicios portuarios del T. P. de Paita son: mangos, platanos orgdnicos, café, limon sutil, cafia de
azucar para alcohol, entre otros productos que presentan un crecimiento sostenido en los
ultimos afos, con un promedio anual de crecimiento desde el afio 2000 que supera el 20%.

La superficie cosechada, de estos cultivos, en el afio 2006, alcanza un total de 636 569 Has, que
significan un incremento del 72% (464 641Has), respecto al afio 1999, observandose que en este
mismo afio: 2006, la mayor superficie cosechada corresponde a los cultivos de arroz cascara,
café y platano que concentran el: 67,7% (430 875 has.) de la superficie cosechada en el dmbito
de influencia, tal como se observa en el cuadro cuadro N25.1.3.a. “Superficie cosechada de los
principales cultivos de exportacion actual y potencial en el dmbito de influencia, 2006”.

El café es un producto de exportacidn cuya mayor superficie cosechada se registra en los
departamentos de Amazonas, Cajamarca y San Martin, con 43 835, 59 209 y 42 118 Has.
Cosechadas en el afio 2006, respectivamente. Su produccidn en el departamento de Amazonas
ha superado el 200% de crecimiento en el periodo 1999-2006, en el departamento de San Martin
y Cajamarca crecié mas de 100%, presentando crecimiento sostenido al interior de este periodo.

El arroz cdscara, es un producto que ha tenido un crecimiento sostenido en los departamentos
de Amazonas, Cajamarca y San Martin, principalmente, con crecimientos del orden de 54%, 46%
y 44%, respectivamente en el periodo 1999-2006.

La cafia de azlcar para la produccion de alcohol, es un cultivo que se produce en los
departamentos de San Martin, Cajamarca, Piura y en menor proporcién en el departamento de
Lambayeque; su crecimiento en el periodo 1999-2006 es del orden de 360% en el departamento
de San Martin, constituyéndose en una de los principales cultivos de agroexportacién del ambito
de influencia del T. P. de Paita.
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El banano es un producto nuevo cuya produccidn y exportacidn se vienen incrementando con
mucha rapidez, en el periodo 1999-2006, registro niveles de produccién crecientes mayores al
100%, Piura ha incrementado su produccién en 250% en el periodo sefialado, San Martin en
217%, Lambayeque en 357%, Tumbes en 246%, Amazonas en 248% y Cajamarca en 115%. Ha
pasado de una exportaciéon de 856,3 Tm. a 58,530 Tm., lo cual significa 68,3 veces mds. Se
produce principalmente en el departamento de San Martin y en los Valles de Piura y Tumbes.

Cuadro N2 5.1.3.a. “Superficie cosechada de los principales cultivos de exportacion actual y
potencial en el ambito de influencia, 2006”

(Has)
CULTIVOS DE SUPERFICIE COSECHADA
EXPORTACION TOTAL Ama- Caja- San Lamba- Piur Tumb
ACTUALY POTENCIAL zonas marca Martin yeque ura u es
Achiote 138 61 77
Ajo 1268 33 1235
Algodon 33481 11267 8030 14 184
Arroz Cascara 221 375 34 053 24 970 68 779 39012 42 345 12 216
Arveja Grano Seco 21900 358 15523 1468 4551
Cacao 16 021 6236 1205 8182 249 149
Café 153 077 43 835 59 209 42118 895 7020
Cafia de Az(icar (para 17 846 3616 9177 3480 217 1356
Alcohol)
Cebolla 319 319
Chirimoya 27 27
Ciruela 984 217 617 150
Cocona 163 163
Frijol Caupi Grano Seco 5013 4747 266
Frijol Caupi Grano Verde 620 620
Frijol Grano Seco 30 266 6382 16 441 4193 3250
Haba Grano Seco 744 744
Lenteja Grano Seco 1989 1989
Limén Sutil 15 084 593 109 2351 11 627 404
Mango 19 203 1147 2503 15 495 58
Mani Fruta 1353 634 719
Maracuya 9 9
Marigold 340 340
Naranjo 2527 477 1022 467 561
Pacae O Guabo 3116 615 876 1262 363
Pallar Grano Seco 464 464
Palto 658 434 224
Papaya 992 992
Paprika 627 106 278 243
Pijuayo (Palmito) 1056 1056
Pifia 5293 4255 1038
Piquillo 1399 1245 154
Platano 56 423 11396 5376 25192 214 11 000 3245
Sacha Inchi 210 210
Tabaco 81 81
Tara 1855 1855
Yuca 19 267 12 250 5897 1120
Zarandaja Grano Seco 1385 1385
Total general 636569 | 124160 140 751 174 576 64556 | 116038 16 488

FUENTE: Base de datos de cultivos del Ministerio de Agricultura - Direccién General de Informacion
Agraria.

El limdn sutil se produce principalmente en los departamentos de Piura y Lambayeque, es un
cultivo de reciente produccién que cobra dinamismo en los valles de San Lorenzo Cieneguillo,
Alto Piura y Tambogrande en el departamento de Piura; Motupe y Olmos en Lambayeque y en
menor escala en los departamentos de Amazonas, Tumbes y Cajamarca. Este producto, al igual
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que el banano organico y el mango se proyecta como uno de los principales productos para
exportaciéon por el T. P. de Paita, su cultivo se ha concentrado principalmente en la costa norte
del pais, por las mejores condiciones climaticas para su produccién; aln cuando todavia no se
ha logrado dptimos niveles de productividad, nuevos productores estan optando e incorporando
mayores tierras de cultivo para este producto.

El comportamiento de la produccidn de los principales cultivos de exportacién actual y potencial,
segun departamentos se resume en lo siguiente:

++ La producciéon de Amazonas, ha crecido en 91%, respecto al afio 1999, explican este
incremento la produccion del arroz cdscara, cacao, café, cafia de azucar, limdn sutil, pifa,
pladtano y yuca, siendo estos tres ultimos cultivos los que han tenido crecimientos
productivos mayores al 100%.

7
0.0

El departamento de Cajamarca ha incorporado a su espacio productivo 41 073 hectdreas,
que significa el 41,2%, respecto al area cosechada en el afio 1999; los cultivos que registran
mayores incrementos de areas cultivadas en este periodo son: arroz cdscara, arveja y frijol
grano seco, cafia de azucar para alcohol, mango, platano paprika y tara, éstos dos ultimos
son productos nuevos que se han incorporado al proceso productivo en el afio 2004. La
produccién de los principales productos de exportacion al afio 2006 en este departamento
es de 547 024 Tm, han crecido en 204 947 en el periodo 1999-2006 que significa el 60%,
respecto al afio 1999, explica este incremento, principalmente la produccién de: arroz
cascara, café, mango, palto, paprika y tara.

+» El departamento de Lambayeque presenta un total de area cultivada al afio 2006 de 64 556,
menor en 1 879 hectdreas, con respecto al afio 1999, igualmente la produccion agricola de
este departamento en general se ha reducido en 69 342 Tm.; sin embargo, existen cultivos
gue presentan importante crecimiento en su produccidon como: algoddn, y platano que ha
tenido un incremento en su produccidn del 257%, otros productos de crecimiento
importante son, aji paprika y el piquillo que, a pesar de haber iniciado su produccién en el
afio 2004 actualmente tiene importantes extensiones de areas cultivadas e igualmente de
produccién destinada a la exportacion.

X3

%

El departamento de Piura presenta una superficie total cultivada de 116 038 Has., al afio
2006. En el periodo 1999-2006 incremento su frontera agricola en 11 835 Has., que significa
el 11,3%, con respecto a la superficie cultivada del afio 1 999, este incremento se explica
principalmente por los siguientes cultivos: limdn sutil, mango y platano. La produccion de
este departamento en toneladas métricas se ha incrementado en 56% en el periodo
indicado, sustentado principalmente por el incremento en la produccién de arveja grano
seco, cacao, mango, mani, y platano.

“Servicio de actualizacién de los Planes Maestros de los Terminales Portuarios de uso publico que forman parte del
Plan Nacional de Desarrollo Portuario de la Autoridad Portuaria Nacional — APN”. OOSS 0266-2018

39



Bod .
% | STRATEGIC

PLAN MAESTRO DEL TERMINAL PORTUARIO DE PAITA

+* El departamento de Tumbes presenta una superficie total cultivada al afio 2006 de 16 488
has, mayor en 5 457 has, con respecto a la superficie cultivada en el afio 1999, que significa
un 49% de incremento en este periodo, que estd sustentado por la incorporacion de areas
para los cultivos de: cacao, ciruela, limén sutil, mango y platano. La produccidn total de este
departamento alcanza un total de 151 688 Tm., mayor en 63 715 toneladas con respecto al
afo 1999, lo que significa el 72% de incremento en la produccidén agricola de este
departamento; sustentado basicamente en el incremento de la produccién de cacao,
ciruela, limén sutil, mango y platano.

7
0.0

El departamento de San Martin presenta una superficie total cultivada al afio 2006 de 105
797 hectdreas que representa un incremento de 102% del 4drea cosechada de sus cultivos
en el periodo 1996-2006, explican este incremento los cultivos de café (105%), cafa de
azucar para alcohol (327%), platano (101%) y cacao (480%).

> Actividad Minera

En el drea de influencia del T. P. Paita la produccién minera corresponde a la extraccién de oro,
plata, cobre, zinc y plomo y, se encuentra concentrada basicamente en el departamento de
Cajamarca. En este departamento, se encuentran importantes centros mineros, como el
yacimiento de oro de Yanacocha que se encuentra ubicado a 27 Kildémetros al Norte de la Ciudad
de Cajamarca, considerada actualmente como una de las minas mds importantes a nivel
mundial, tanto por el volumen de produccién, como por la extensién del yacimiento.

En el departamento de Piura la actividad minera se basa, principalmente, en la extraccién de
hidrocarburos y en menor escala, de minerales no metalicos, tales como: bentonita, baritina,
sal, yeso y piedra caliza, en tanto que la mineria metalica se reduce a la explotacidén en pequenia
escala de yacimientos informales de oro en Huancabamba y Ayabaca.

» Actividad Pesquera

La produccién pesquera se extrae a través de los puertos ubicados en los departamentos de
Lambayeque, Piura y Tumbes, siendo los puertos de Paita y Baydvar, ubicados en Piura, los mas
importantes. Representan el 43% y 32%, respectivamente, del total de desembarque de
productos maritimos de los puertos del ambito de influencia del T. P. de Paita el afio 2005. La
produccién pesquera en el ambito de influencia es diversificada y tiene una contribucion
importante en la produccion, como sigue: harina de pescado (8% de la produccion nacional),
aceite crudo de pescado (4,3% del total nacional), pescados y mariscos (30,8% del total
nacional), congelado de pescado y mariscos (54,4% de la produccidn nacional) y enlatados de
pescado (17,9% de la produccién nacional). La participacién del T. P. Paita en las exportaciones
nacionales de harina de pescado se ha reducido en el periodo 1997-2006 debido a problemas
climdticos principalmente, tal como se observa en el Cuadro N25.1.3.b.
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La exportacién pesquera tradicional, estd estrechamente ligada con la pesca de la anchoveta en
la costa norte, especialmente en Piura y Tumbes la que se ha venido desarrollando de manera
informal, el desembarque es realizado por una flota que no cumple con la normatividad legal,
por lo que con el fin de lograr un ordenamiento del sector pesquero y proteccién de los recursos,
el Gobierno disminuyd la capacidad extractiva y productiva hasta que las operaciones de pesca
se legalicen, cumpliendo con todos los requisitos establecidos. Esta disposicidn se ha venido
aplicando hace aproximadamente cuatro afos, lo que trajo consigo la reduccién de las
exportaciones por este Terminal Portuario, sin embargo la situacién normal se viene
restableciendo paulatinamente.

Cuadro N2 5.1.3.b “PERU: “Exportaciones de Harina de Pescado por principales

puertos”
_ . CALLAO PAITA
ANOS PERU
Peso Bruto % Peso Bruto %

1997 1924 478 350917 18,2% 246 360 12,8%
1998 669 629 200 530 29,9% 118 481 17,7%
1999 1481 321 622 465 42,0% 287 303 19,4%
2000 2352 086 920 189 39,1% 301 673 12,8%
2001 1943 139 783779 40,3% 260 738 13,4%
2002 1515 427 579 980 38,3% 192 259 12,7%
2003 1372 754 440 524 32,1% 233 836 17,0%
2004 1753 391 642 147 36,6% 233792 13,3%
2005 2001 537 847 021 42,3% 167 046 8,3%
2006 1971 700 606 416 30,8% 124 401 6,3%
2007 960 000 190 998 19.9% 17 243 1.8%

FUENTE: SUNAT

Entre los productos pesqueros de mayor importancia tenemos: el Calamar gigante o pota que
es uno de los productos pesqueros de mayor crecimiento, es una especie peldgica ocednica que
realiza migraciones hacia la costa, relacionadas con procesos de alimentacién y reproduccion.
Tiene una amplia distribucion en el Pacifico Oriental, desde México hasta Chile, y las dreas de
mayor concentracion se ubican frente a las costas de Perd y México.

» Actividad Industrial

La produccidn industrial estd orientada principalmente al procesamiento de productos agrarios
como el limdn sutil, el banano, el mango y otras frutas estacidnales; la mayor produccién de esta
rama se orienta a las exportaciones. En menor escala, estd el desmotado e hilado de algoddn,
pilado de arroz y la transformacién de los recursos pesqueros. Otras actividades industriales
estan vinculadas con el petrdleo y el procesamiento de la leche para producir quesos y
mantequilla, destinadas al consumo interno y, de conservas de pescado destinadas a la
exportacion.

La produccion agro industrial y la de transformacion de productos pesqueros son las actividades
industriales que mas pueden influir en una mayor demanda de servicios portuarios.
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> Actividad Turistica

La zona comprendida por el ambito de influencia del T. P. de Paita presenta un gran potencial
turistico, debido a la presencia de importantes atractivos como: la fortaleza de Kuélap, el Museo
de Leymebamba en la laguna de los cdndores, la Catarata de Gocta, y otros atractivos turisticos
en Amazonas. Los Bafos del Inca, Cumbemayo, el Cuarto del Rescate, entre otros en Cajamarca.
Los restos arqueolégicos como pirdmides de Tucume, Senor de Sipan, Sefor de Sican,
monumentos coloniales de Zana y otros que han dado lugar a la organizacion de cuatro museos
nacionales (Briinning, Tumbas Reales de Sipan, Sican y Tiucume), en Lambayeque: las lagunas de
las Huaringas, El Shimbe, la Laguna Negra ubicadas en la parte alta de Huancabamba y las
cataratas de Sitdn en Piura. Y el Complejo arqueoldgico de piedra del Gran Pajatén vy, el Parque
Nacional del rio Abiseo, entre otros atractivos naturales en San Martin.

El crecimiento de la actividad turistica puede tener una influencia indirecta en el crecimiento de
la demanda portuaria al contribuir a mejorar los indices econémicos generales de la region.

B. Desarrollo de las Actividades productivas

La metodologia para las proyecciones de demanda potencial por el T. P. de Paita requiere la
obtencion de informacion estadistica histérica que se puede correlacionar con la demanda
portuaria y establecer una relacién entre dichas variables en el futuro y la demanda portuaria
de ciertas cargas. Como hipdtesis inicial se ha identificado un indice de produccién desagregada
por departamentos como un indicador principal de ciertas categorias de cargas de importacion
al area de influencia. Dentro de los posibles indicadores adecuados para medir las actividades
productivas y sus variaciones es el Producto Bruto Interno (PBI). También se reconoce que el
Valor Agregado Bruto (VAB) es un indicador de igual validez, teniendo en cuenta que la
diferencia entre uno y otro utilizando el método del consumo estd dado por los derechos de
importacién mas los impuestos a la produccion.

Para propdsitos de analisis se ha utilizado el VAB regional como indicador de la actividad
econdmica regional, aprovechando la informacion de fuentes oficiales disponibles. En cuanto a
la serie estadistica que se presenta en los anexos, es necesario mencionar, que los datos
presentados corresponden a los aflos 1994-2001, y a partir de este afio no se pudo obtener
cuantificacion de estos indicadores. Para el presente trabajo, se ha completado la serie de diez
afios con proyecciones estimadas utilizando las tasas de crecimiento oficiales presentadas por
el Ministerio de Economia y Finanzas a través del “Marco Macroeconémico Multianual”.

En su conjunto, el ambito de influencia del T. P. de Paita ha crecido a ritmos moderados y por
debajo del crecimiento nacional a excepcién del departamento de Piura cuya tasa de
crecimiento es 4,6%. Las tasas de crecimiento del PBI por departamentos indican que, en el area
de influencia, en el periodo 2013-2023 los departamentos de Amazonas, Cajamarca, tendrdn un
crecimiento igual al promedio nacional; sin embargo el departamento de Piura su crecimiento
serd mayor que el nacional, tal como se detalla en el Cuadro N2 5.1.3.c. Se observa, que el
crecimiento regional ha reposado sobre todo en los sectores Pesca, Manufactura y Comercio,
en tanto que la Agricultura crecid moderadamente, debido principalmente al impacto negativo
del Fenédmeno El Nifio en el afio 1997 y 1998. Aunque no se cuenta con cifras actualizadas, es
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evidente, sin embargo, que desde el afno 2002 en adelante, se registra una reactivacion
importante que permite mejorar las perspectivas del crecimiento.

Cuadro N2 5.1.3.c “Tasa de crecimiento del PBI Por Ambito de Influencia del
Terminal Portuario Paita, 1994-2001, 2004-2013, 2013-2023"

DEPARTAMENTOS 1994-2001 2004-2013 2013-2023
AMAZONAS 1,1% 3,7% 3,4%
CAJAMARCA 7,8% 3,5% 3,4%
LAMBAYEQUE 3,1% 3,3% 3,3%
PIURA 0,1% 4,6% 3,5%
TUMBES -0,1% 3,4% 3,2%
SAN MARTIN 4,7% 3,4% 3,3%
PERU 2,9% 3,8% 3,4%

Fuente: Ministerio de Transporte y Comunicaciones/Plan Intermodal de Transportes

El Valor Agregado Bruto —VAB, del dmbito de influencia registra al afio 2006 el monto total de
17 718 985 miles de nuevos soles, a precios constantes del afio 1994, que significa el 16,9% del
VAB nacional, los departamentos de Cajamarca, Piura y Lambayeque contribuyen con el 80% a
la formacién del VAP del Area de Influencia.

Segun las actividades econdmicas que se desarrollan en el ambito de influencia, la manufactura
es la mas importante y representa el 21,5%, la agricultura en segundo lugar con el 17,2% vy el
Comercio en tercer lugar con el 12,7%, respectivamente. La actividad manufacturera se
desarrolla principalmente en los departamentos de Piura, Cajamarca, Lambayeque y San Martin
que concentran el 93% del VAP del Area de influencia en la actividad manufacturera, tal como
se observa en Cuadro N25.1.3.d.

Cuadro N2 5.1.3.d “Valor Agregado Bruto Ambito Influencia por actividad
econdmica”
Precio constante 1994/ miles de nuevos soles
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AMBITO INFLUENCIA DEL T.P. PAITA
ACTIVIDADES

TOTAL Piura | Tumbes | Lambayeque | Cajamarca | Amazonas | San Martin
Agricultura, Caza y Silvic. 3040011| 442165| 22103 512 814| 1 308 460 232 849 521 620
Pesca 266 203| 138684 90354 36 793 372
Mineria 2181505 279666 867 43 378| 1854431 3126 37
Manufactura 3811579| 1341618| 102553 758 225 794 166 160 564 654 453
Electricidad y Agua 210238 74 508 4 826 60 776 13 956 749 55423
Construccion 984 444 252 233 92938 248 561 200 375 33523 156 814
Comercio 2258699 784357 104 475 867 817 248 070 49 140 204 840
Transportes y Comunicaciong 932489| 389317| 37255 332 868 70 846 11510 90 693
Restaurantes y Hoteles 602 686 160277 31409 138 424 139 388 30 125 103 063
Servicios Gubernamentales 1201080 315685 73015 220 604 336 184 97 707 157 885
Otros Servicios 2230051] 601933| 117933 859 799 383173 51 440 215773
Valor Agregado Bruto 17 718 985( 4 780 443| 677 728 4080 059 5349 049 670733 2160973

FUENTE: Instituto Nacional de Estadistica e Informatica -INEI / Ministerio de Economia y Finanzas -MEF

El Valor Agregado Bruto - VAB en el departamento de Lambayeque se concentra principalmente
en las actividades econémicas de: servicios y comercio. En Cajamarca las actividades econémicas
mas importantes son: Mineria y Agricultura; en Amazonas: Agricultura y Manufactura; en
Tumbes: Servicios, Comercio y Manufacturas; y en Piura: Manufactura, Comercio y Servicios. El
VAB del dmbito de influencia ha tenido un crecimiento sostenido en el periodo 1994-2001,
siendo su crecimiento del orden del 22%.

Existen Planes de desarrollo concertado formulados por los Gobiernos Regionales de los seis
departamentos del ambito de influencia del T. P. de Paita. Estos planes presentan propuestas
de desarrollo basadas en las actividades agricola, minera, pesquera, y manufacturera,
actividades que demandan infraestructura para su comercializacién, el analisis de estos planes
de desarrollo se ha incorporado en el andlisis general de la presente seccién.

C. Potencialidades del Ambito de Influencia

» Potencial Agricola

El potencial de la actividad agricola esta basado en el desarrollo de importantes cultivos como:
algododn, arroz, maiz, espdrragos y frutales, tales como: limén, mango vy, platano. Los niveles de
produccién agroindustrial aun no han logrado establecer las bases para generar cadenas
productivas que faciliten el aprovechamiento de economias a escala adecuadas para asistir a un
proceso de transformacion productiva. Sin embargo, existen planes para incorporar cultivos,
como el limdn sutil, a la agroexportacion.

El potencial agricola estd constituido por las cadenas productivas de dos paquetes de
importantes productos que son: 1) Un paquete de productos emergentes, que tienen
asegurada una presencia creciente en los mercados internacionales que actualmente cuentan
con un proceso de especializacidn productiva, con perspectivas de alto crecimiento y aceptacion
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creciente en los mercados internacionales como son: el mango, el limdn sutil, el café, el banano
organico, menestras, ajies, miel de abeja, y otros productos ecoldgicos y, 2) Un paquete de
productos tradicionales también de reconocida calidad, y con visibles ventajas derivadas de la
calidad de suelos y condiciones del clima, se trata basicamente del algodén pima, cafia de azlcar
y maiz amarillo duro, productos que muestran un alto potencial de articulacién a cadenas
productivas agroindustriales: textiles y confecciones, industria quimica, industria avicola y
porcina, respectivamente. Los Productos tradicionales y emergentes asi como sus cadenas
productivas son los que se detallan por anexo.

En Piura, existe un proyecto de envergadura para la produccién de azucar industrial y etanol,
con base en una plantacién propia en el valle del Chira, sobre una extensién inicial de 5 500
hectareas. La inversién seria de USS 89 millones en su primera etapa y se estd negociando la
financiacion con socios estratégicos de Brasil o China. Las evaluaciones de mercado apuntan a
la factibilidad de este tipo de proyectos; sobre todo, en la linea de etanol, por la obligatoriedad
de bajar las emisiones contaminantes incorporando el etanol como aditivo a la gasolina. La
asociacién con Brasil es importante por el interés de este pais para sacar su produccién al puerto
de Paita o de Baydvar, donde se uniria a la oferta de los proyectos regionales.

» Potencial turistico

El turismo es una actividad importante en el drea de influencia del T. P. de Paita, por el gran
potencial que significan, combinados los atractivos de playas, gran riqueza en biodiversidad,
atractivos arqueoldgicos, paisajes, areas naturales, monumentos histdricos y, museos;
convirtiendo a este ambito en uno de los mds importantes destinos turisticos del pais.

Los recursos turisticos con los que cuenta la zona le permitirdn constituirse en uno de los
principales circuitos turisticos del pais, destinado a atender tanto la demanda del turismo
interno como del internacional. Podemos indicar que presenta en su territorio un potencial de
atractivos turisticos diversificados e imponentes, cuyo aprovechamiento generard importantes
flujos turisticos con impacto importante en la demanda por los servicios del T. P. de Paita.

» Potencial minero

El ambito de Influencia del T. P. de Paita posee importantes reservas probadas y probables de
minerales, metdlicos y no metdlicos, siendo en estos ultimos importante las reservas
carboniferas, tal como se observa en el cuadro N2 5.1.3.e

En cuanto a minerales metdlicos, las reservas de oro se encuentran principalmente en los
departamentos de Cajamarca y Amazonas, en tanto que las reservas de polimetalicos formadas
por; zincy plomo estdn en el departamento de Amazonas; cobre, plomo, zinc, plata, manganeso
y hierro en el departamento de Cajamarca y; cobre y plomo en los departamentos de
Lambayeque y Piura. El principal componente de la mineria metdlica es el oro Mineral cuyas
reservas alcanzan 1 312 395 839 TM. y significa el 98,5% de las reservas auriferas nacionales.
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Las reservas mineras no metdlicas se localizan y comprenden entre otros, los siguientes
minerales: Puzolana (21 768 451TM) y Feldespatos (25 000 TM), principalmente, en las
provincias Utcubamba y Chachapoyas del departamento de Amazonas y, provincias de Chota y
San Marcos en el departamento de Cajamarca. Caliza (5 891 163 TM) v, arcilla (1 093 617 TM)
en la provincia de Rioja del departamento de San Martin. Caolin (2 000 TM), Baritina Mineral (37
080 TM) y Arcilla (200 TM) en la provincia de Chiclayo del departamento de Lambayeque.
Betonita (54 770 TM), marmol (101 800 TM), caliza (44 997 TM), arcilla refractaria (10 000
000TM), Salmuera liquido (1 481 750 000) TM), roca fosfdrica (284 245 955 TM), silice (170 000
000TM) y, yeso (11 240 000TM) en las provincias de Ayabaca, Paita y Sechura del Departamento
de Piura. Finalmente, Betonita se encuentra en pequefias cantidades en el departamento de
Tumbes.

La reserva carbonifera del area de influencia del T. P. de Paita, se encuentra en las provincias de
Chota, San Marcos y Cajamarca del departamento de Cajamarca, esta constituida por carbodn
(63 585 TM) vy, carbon antracita (300 230 TM.).

Cuadro N2 4.1.3.f: Reservas Mineras probadas y probables en el Ambito Influencia

RESERVAS MINERAS
DEPARTAMENTOS | aur?f:l:’FElgﬁo S POLIMETALICA (NO METALICA |[CARBONIFERA
(m3) (T.M) (T.M) (T.M) (T.M)

AMAZONAS 647 369 2000 2110 000 21793 451
CAJAMARCA 600| 1312 393839 538 441110 124 565 261 363 815
SAN MARTIN 7 257 280
LAMBAYEQUE 4000 39 280
PIURA 102000| 1957 437 742
TUMBES 1000 1150
AMBITO INFLUENCIA 647 969| 1312 395 839 540 658 110 2111 094 164 363 815
OTROS DPTOS 88869 352| 15789933 6393084 909| 598 394 114 4680 981
TOTAL NACIONAL 89517 321| 1328 185 772 6933743 019| 2709 488 278 5044 796

FUENTE: Ministerio de Energia y Minas, 2003

El potencial minero constituido por las reservas mineras probadas y probables, segun
departamentos del Ambito de Influencia del T. P, de Paita, se resume en lo siguiente:

*» Amazonas; su reserva minera esta formada por grava aurifera que significa el 99,9% de
las reservas totales del Ambito de Influencia del T. P. de Paita y oro mineral en pequefias
cantidades, ambos metales se encuentran en la provincia de Condorcanqui. Otros
minerales polimetdlicos cuyas reservas se encuentran en este departamento son: zinc
y plomo en las provincias de Bongora, Utcubamba y Luya; en cuanto a reservas mineras
no metdlicas éstas se encuentran en Utcubamba y Chachapoyas y son: puzolana y
feldespatos; significan el 14% de las reservas no metalicas del drea de influencia.
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Cajamarca; cuenta con reservas mineras, principalmente, de oro mineral que significan
el 99,9% de las reservas auriferas del Ambito de Influencia del T. P de Paita y el 98,8%
de las reserva auriferas nacionales; estas reservas se encuentran ubicadas en el distrito
de la encafada provincia de Cajamarca. Existen también reservas de este mineral en las
provincias de Hualgayoc, San Ignacio, Jaén y Cajabamba, en menores cantidades. Las
reservas polimetalicas representan el 99,6% del total de las reservas de este mineral del
Ambito de Influencia del T. P. de Paita y esta formada por: cobre mineral, cobre y plomo
mineral, plomo zinc y plata mineral, cobre y plata mineral, manganeso mineral, hierro
mineral y, plata mineral; se localiza, principalmente, en las provincias de Chota,
Cajamarca y Celendin. Las reservas no metdlicas de este departamento estan
constituidas por calizas, arcilla, materiales de construccién y carbén vy significan el 6%
del total de las reservas no metalicas de la zona de influencia del T. P. de Paita.

Piura; posee en su territorio el 92,7% de las reservas probadas y probables de productos
mineros no metalicos, consistente en: Betonita, marmol, caliza, salmuera liquido, silice
Y, yeso; estas reservas se encuentran en las provincias de Paita, Sullana, Sechura y
Ayabaca. Asi mismo, existen denuncios mineros metdlicos y polimetalicos, como en el
caso de Tambogrande que comprende 97 concesiones mineras y ocupa una extension
de aproximadamente 87 000 Has., los que se encuentran en etapa de prospeccién y
exploracién. Este departamento también posee yacimientos petroliferos, gas, fosfatos,
potasio, guano, carbdn, sal, azufre, destacando los yacimientos de la zona de Baydvar,
zona petrolera de Talara y zona del resto de reservas minerales que audn no han sido
debidamente estudiadas, desconociéndose su verdadero potencial.

Tumbes; su reserva minera se reduce a pequefias cantidades de hierro (1 000 TM) y
bentonita (1 150 TM) que se encuentran en la provincia de Contralmirante Villar, con
poca significacién en el total de reservas mineras del Ambito de Influencia del T. P. de
Paita.

San Martin; tiene reservas no metalicas: principalmente calizas y arcilla, localizadas en
las provincias de Rioja y Moyabamba que representan el 4,7 % del total de estas reservas
del Ambito de Influencia del T. P. de Paita.

» Potencial pesquero

El estimado de la biomasa desovante del stock norte-centro del mar peruano, en el area
comprendida entre Punta Falsa (Piura) y Tambo de Mora (Ica), es de 3,94 millones de toneladas,
con limites de confianza al 80% de +1,9 millones de toneladas. Estimandose una produccidn
diaria instantdnea de huevos de 11.309*10+13 huevos/dia, con una tasa de mortalidad del

46,8%.
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Los volumenes de plancton (ml/m3), fluctdan entre 0,09 y 6,32 ml/m3 dando un valor medio de
0,89 ml/m3, con dominancia de fitoplancton en un 56%. El microplancton es el grupo mas
importante conformado por diatomeas neriticas, asociadas a especies tipicas de afloramiento
como Coscinodiscus spp., Chaetoceros affinis, Ch. curvisetus, Ch. lorenzianus con una
distribucidn que alcanza hasta las 90 m de las costa. Protoperidinium obtusum, indicador
bioldgico de ACF tuvo una distribucién normal para invierno.

La frecuencia de desove vy las fecundidades parcial y relativa de anchoveta, Engraulis ringens,
estiman su biomasa desovante por el Método de Produccidn de Huevos, durante el Crucero del
BIC José Olaya Balandra 0008-09, entre el 26 de agosto y el 23 de septiembre 2000. La
fecundidad parcial es estimada en 17 369 ovocitos por tanda de desove; la fecundidad relativa
se calculé en 706 ovocitos por gramo de peso corporal. La frecuencia de desove de la anchoveta
en el periodo de invierno 2000 fue estimada en 0,93 (CV=0,156).

Estas caracteristicas técnicas de la biomasa marina, basada en los estudios de investigacion de
Imarpe en el afio 2000 comprenden, entre otras, al norte del litoral costero del pais y confieren
al mar colindante con el Ambito de Influencia del T. P. de Paita una gran diversidad y cantidad
de valiosas especies marinas de aprovechamiento, tanto para consumo humano, como
industrial. Entre estas, destacan la anchoveta de consumo principalmente industrial y
recientemente también de consumo humano directo, el calamar gigante o pota y especies
exdticas como el mero y muchas otras de consumo humano.

5.1.4. Sistema de transportes del Area de Influencia

La longitud de la red vial por sistema de carreteras en el ambito de influencia del T. P. de Paita
tiene 16 307 Km. que significa el 20,8% de la red vial nacional, de este total, el 24,6%
corresponde a carreteras nacionales, 14,5% a carreteras departamentales y el 61,6% a
carreteras vecinales, como se observa en el Cuadro N25.1.4.a.

Cuadro N2 5.1.4.a “Longitud de la red vial por sistema de carretera por ambito

influencia
DEPARTAMENTO LONGITUD TOTAL NACIONALSISTEI;VIEAI\DBIE&AN'I?;\II:TI:E{A (KmseECINAL

IAMAZONAS 1652 652 391 609
CAJAMARCA 5602 1100 761 3741
SAN MARTIN 2002 709 186 1107
LAMBAYEQUE 1880 502 109 1269
PIURA 4 269 858 584 2827
TUMBES 902 198 334 370
IAMBITO DE INFLUENCIA 16 307 4019 2 365 9923
OTROS DPTOS 62 247 13076 12 231 36 941
PERU 78 554 17 095 14 596 46 864
FUENTE: Ministerio de Transportes y Comunicaciones - Direccién General de Caminos y Ferrocarriles.

La red vial, segtin los departamentos que comprende el Ambito de Influencia del T. P. de Paita,
muestra las siguientes caracteristicas:
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Amazonas; tiene 1651 Km. de carretera, de los cuales 651 Km. (39,3%), corresponden a
la red nacional, 391,12 Km. (23,7%) son vias departamentales y 608,86 Km. (36,8%) son
vias vecinales. Cajamarca; se encuentra interconectado via Terrestre con Lima
Metropolitana: a través de un ramal de penetracion de la Carretera Panamericana
Norte, y a través de ésta con los departamentos de Piura, Tumbes y el Ecuador, dispone
de 5 602 kildmetros de carretera de los cuales 1 099 Km.(19,6%) corresponde al sistema
de carretera nacional, 761 Km.(13,6%) al sistema de carretera departamental y, el 66,8%
restante corresponde al sistema de carreteras vecinales.

Piura; dispone de 4 269 kilémetros de longitud vial, de los cuales el 20% corresponde
a la red vial nacional, el 14% corresponde a la red vial departamental y el 66% a la red
vial vecinal. Del total de longitud de carreteras que presenta, el 21,4% es carretera
asfaltada, el 9,5% es afirmada, el 8,7% es sin afirmar y, el 60,6% son trochas.

Lambayeque; su red vial estd conformada por 1 880 Km. de carretera, 502,30 Km.
(26,7%) corresponde a las vias nacionales, 109,40 Km. (5,8%) corresponde a la red vial
departamental y 1 268,70 Km. (67,5%) corresponde a vias vecinales. El 32,9% son
carreteras asfaltadas, el 5,4% afirmadas, el 20,1% son vias sin afirmar y, 41,6% son
trochas carrozables.

Tumbes; tiene 902 Km. de longitud de carretera, de los cuales 198,75 Km. (22%)
corresponde a la red vial nacional, 198,75 Km. (37%) corresponde al sistema vial
departamental y 369,8 Km. (40,8%) corresponde a la red vial vecinal. EI 31% son
carreteras asfaltadas, el resto 79% son carreteras sin afirmar y trochas carrozables; el
estado de la red vial en este departamento es precario.

San Martin; dispone de 2 002,27 Km. de carretera de los cuales 709,36 Km. (35,4%) es
red vial nacional, 185,85 Km. (9,2%) es red vial departamental y 1 107,06 Km. (55,29%).
es red vial vecinal.

El mantenimiento de carreteras presenta dificultades por la permanente recurrencia de
fendmenos naturales que afectan significativamente las vias de comunicacién, entre los cuales
debe mencionarse al Fendmeno de “El Nifio”, con incidencia grave particularmente en la zona
norte del pais. Asimismo la topografia accidentada del pais propicia que cada afio, durante las
temporadas de lluvias (Diciembre - Abril), se produzcan importantes dafios en la infraestructura
vial de las rutas transversales por la ocurrencia de deslizamientos (derrumbes y huaycos) en los
tramos ubicados en las vertientes occidental y oriental de la cordillera de los Andes, asi como
también en las carreteras ubicadas en la region de la costa.
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El sistema de transportes es el eje principal para el desarrollo econédmico-social del Ambito de
Influencia del T. P. de Paita. Los principales ejes de integracion que forman corredores
econdmicos alrededor de las vias de circulaciéon terrestre y su hinterland han sido identificados
a través de los estudios realizados por los Gobiernos Regionales o agentes privados involucrados
con el desarrollo regional. Los ejes viales y corredores econémicos que constituyen el hinterland
de los espacios geograficos mds importantes, del area de influencia del T. P. Paita, por sus
indicadores econdmicos y sociales, corresponden a Piura y Cajamarca.

Eje de integracidn PIURA, ubicado en la costa norte del Peru es el centro de produccion
exportadora agricola, pesquera y agroindustrial y de servicios del area de influencia del puerto,
los flujos econdmicos y poblacionales, se desarrollan alrededor de seis ejes que integran el T. P.
de Paitay la ciudad de Piura con los principales centros de produccidny a través de este Terminal
portuario con otra ciudades del mundo. Los ejes transversales y longitudinales se observan en
el siguiente Mapa N2 5.2.1.a.

Mapa N2 5.1.4.b. “Eje de Integracién Piura

Piura principal eje de integracion del Area de influencia el Terminal Portuario de Paita

o':
3 Ru# co,
o de T§lara gt * Sy xiX :

ciudad deN[alara

Puerto de Paij

Fuente: IRSA

5.1.5. Proyecto IIRSA NORTE - Eje Amazonas
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El proyecto IIRSA en el Perd comprende tres Ejes Multimodales estratégicos transversales que
permiten la interconexion de los espacios internos sudamericanos con los Océanos Pacifico y
Atlantico, y un Eje Andino, que se extiende longitudinalmente.

Los Ejes multimodales son: 1) El Eje Amazonas Norte 2) El Eje Amazonas Centro y 3) La
Interoceanica del Sur.

El Eje Amazonas Norte, comprende: Paita-Piura-Olmos-Corral Quemado-Rioja-Tarapoto-
Yurimaguas.

La construccién de la carretera IIRSA Norte, integra los departamentos de San Martin,
Amazonas, Cajamarca, Piura y Lambayeque, permitira consolidar la integracidon costa-sierra-
selva de la regidn norte del Perq, y su complementariedad con el Estado de Amazonas de Brasil,
permitiendo asimismo la integracién biocednica entre el Pacifico y el Atlantico teniendo al T. P.
de Paita como su acceso maritimo en el Pacifico.

El proyecto esta dividido en 6 tramos, cada uno con un nivel de intervencién definida: con una
extension total desde Paita hasta Yurimaguas de 960,40 Km., los tramos son los siguientes:

7
0.0

Paita — Piura, donde ha previsto la reconstruccion o refuerzo de todas las obras de
drenaje de la zona, construccién y mejoramiento de alcantarillas y drenajes y la
construccion de cunetas de terraplén y otras obras de proteccién. También contempla
obras de estabilizacion de taludes.

7
0.0

Piura — Olmos, rehabilitacién y mejoramiento de Puentes, construccién de obras de
drenaje y obras de defensa riberefia, asi como la construccién de dos puentes.

+* Olmos —Corral Quemado, aqui el MTC se encuentra finalizando las obras de
rehabilitacion.

++ Corral Quemado — Rioja, considera tratamiento de sectores criticos, rehabilitacion y
reconstruccion de pavimentos, obras de defensa riberefia y estabilizacion de taludes.

X3

%

Rioja— Tarapoto, contempla rehabilitacion de sectores criticos, tratamiento de
inestabilidad de taludes, socavaciones riberefias, erosiones y reconstruccién de obras
de arte.

X3

%

Tarapoto — Yurimaguas, considera mejoramiento y rehabilitacion de la capa de
rodadura, mejoramiento del sistema de drenaje, reconstruccién de badenes, pontones
y puentes. La ejecucidn del proyecto se hard en dos etapas.
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La puesta en marcha de este proyecto convertira al Ambito de Influencia del Terminal Portuario
de Paita en una alternativa competitiva para el ingreso y salida del comercio exterior del norte
brasilefio por la Cuenca del Pacifico. Asimismo, generard oportunidades para el desarrollo de
nuevas industrias, entre ellas las basadas en la biodiversidad amazdnica y la posibilidad de
generar centros de desarrollo logistico y de servicios en nuestros puertos maritimos y fluviales
para vincular mas directa y eficientemente la Cuenca del Pacifico con el interior del continente,
asi como para apoyar el desarrollo de flujos econdmicos basados en la complementariedad
intraregional que fortalecerdan la economia del area de influencia del T. P. de Paita,
principalmente. Los Beneficios del proyecto son:

7
0.0

Reduccidn de los tiempos y costos de transporte

El ordenamiento territorial, la Prevencion

El control de eventos naturales y antrépicos

El desarrollo de actividades turisticas

El apoyo al Turismo en Comunidades Indigenas, la reduccién del trafico ilegal de madera,
la Generacién de Infraestructura de Servicios Basicos y Comunicacién

Incremento de la actividad comercial, desarrollandose la exportacidon e importacién de
productos.

Desarrollo del turismo ecoldgico y otros (de aventura, cientifico vivencial).

Incremento del valor comercial del suelo a lo largo del corredor vial.

Generacién de nuevos puestos de trabajo.

Promocidn de la construccion y/o mejora de la infraestructura vial secundaria.

Integra de las areas geograficas del norte del Amazonas con el resto de la economia
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peruana.

+» Articula las ciudades costefias de Paita y Piura con las ciudades de la selva de Rioja,
Moyabamba, Tarapoto y Yurimaguas y través de la Hidrovia del rio Huallaga se enlazan
estas ciudades con Iquitos y Manaus.

+» Aumento de las actividades econdmicas en la zona de influencia del proyecto y la
contribucion a la integracion de regiones apartadas de Peru.

% Mejora la transitabilidad de una via que sufre periédicamente de interrupciones por
fendmenos naturales tales como el Fenédmeno Climatico del Nifio y evitar el deterioro
en zonas criticas a través de la construccion de obras de drenaje y proteccion.

+» Potencia las relaciones comerciales y turisticas (playas y ecoturismo) de importantes
zonas costeras del norte peruano, el Ecuador y las zonas del Pacifico-Sur colombiano.

5.1.6. Transporte Aéreo en el Area de Influencia

El Ambito de Influencia del T. P. de Paita, en el tema de transporte aéreo presenta cinco
aeropuertos localizados en las ciudades de: Tumbes, Piura, Chiclayo, Amazonas Cajamarca, los
que se describen a continuacion.

Aeropuerto de Tumbes - Ubicado a 8 Km. de Tumbes, capital del departamento de Tumbes
fronterizo con Ecuador, en una regién de fuerte atractivo turistico, este aeropuerto no puede
ser usado de noche debido a la falta de equipo adecuado. Su pista permite el aterrizaje de
aeronaves de tipo B 727.
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Aeropuerto de Piura - Ubicado a 5 Km. de Piura, capital del departamento de Piura, este
aeropuerto no puede ser usado de noche debido a la falta de equipo adecuado. Su pista permite
el aterrizaje de aeronaves de tipo B 727.

Aeropuerto de Chiclayo - Ubicado a 1 Km. de Chiclayo, en el departamento de Lambayeque, este
aeropuerto puede ser usado de noche. Su pista permite el aterrizaje de aeronaves de tipo B 727.

Aeropuerto de Cajamarca - Ubicado a 4 Km. de Cajamarca, capital del departamento de
Cajamarca, este aeropuerto no puede ser usado de noche debido a la falta de equipo adecuado.
Su pista permite el aterrizaje de aeronaves de tipo B 727.

Las rutas nacionales de las aerolineas estdn siendo usadas actualmente por un ndmero de
transportistas aéreos y conectan al aeropuerto internacional principal del Perd: Aeropuerto
Jorge Chavez en Lima, con otros aeropuertos remotos en todo el pais. Las rutas de las Aerolineas
nacionales son de vital importancia para el movimiento de pasajeros y bienes en todo el Peru
debido al impacto que el vasto territorio montafioso tiene sobre los tiempos de viaje asociados
con el movimiento de pasajeros y bienes en otros modos de transporte.

5.2. Movilizacién de carga y analisis de tendencia de crecimiento.
5.2.1. Evolucién Histérica del Trafico Portuario

El TP de Paita ha experimentado un crecimiento sostenido en los ultimos 8 afios, tal como se
observa en la figura N2 5.2.1.a

Figura N2 5.2.1.a “Evolucién del Trafico Portuario Exportacién/Importacion, 1998-
2006”
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BExportacen | 363,351 | 518268 | 546,825 | 538,297 | 499398 | 578.732 | 654701 | 590512 | 737,132
Bimporacién | 198,903 | 183445 | 222.148 | 192,857 | 211093 | 187,086 | 212331 | 245888 | 241.847

FUENTE: Elaboracidn de Estudios para la determinacion de Necesidades de Infraestructura y Equipamiento de los
Terminales Portuarios de Paita, General San Martin e llo. Consorcio Cesel Ingenieros-Louis Berger Group

En términos de toneladas exportadas, el crecimiento anual promedio desde 1998 al 2006 ha sido
de 9%, pasando de 363 mil toneladas a 737 mil toneladas, un incremento de mas del 100% para
el periodo. Por otro lado, las importaciones crecieron en promedio 2% por afo, pasando de 199
mil toneladas en 1998 a casi 242 mil toneladas en el 2006, un incremento del 21%.

Las figuras N2 4.2.1.b y N24.2.1.c, ilustran el comportamiento del Trafico Portuario por tipo de
carga, en el anadlisis de las proyecciones del trafico portuario se tendrd en cuenta la
preponderancia de estos tipos de carga y examinara los productos mds importantes dentro de
cada categoria.

Figura N25.2.1.b “Composicion de Trafico de Importacidn por tipo de carga, 1998-2006"
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FUENTE: Elaboracién de Estudios para la determinacién de Necesidades de Infraestructura y Equipamiento de los
Terminales Portuarios de Paita, General San Martin e llo. Consorcio Cesel Ingenieros-Louis Berger Group

Figura N2 5.2.1.c “Composicion de Trafico de Exportacion por tipo de carga, 1998-2006"
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FUENTE: Elaboracién de Estudios para la determinacién de Necesidades de Infraestructura y Equipamiento de los
Terminales Portuarios de Paita, General San Martin e llo. Consorcio Cesel Ingenieros-Louis Berger Group

5.2.2. Evolucién Histérica del Trafico Portuario de Carga Contenedorizada
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Teniendo en consideracién la composicion de los traficos por tipo de carga, el crecimiento de
carga contenedorizada ha tenido un crecimiento promedio anual impresionante de 44% desde
el afio 1998 al 2006. Los contenedores de exportacién han promovido el extraordinario
desarrollo de este trafico, pasando de tan sélo 6250 TEU en 1998 a casi 56 mil TEU en el 2006,
un crecimiento anual promedio de 45% para el periodo. Tomando en cuenta una serie histdrica
desde el afio 2000, el crecimiento anual promedio ha sido de 18%, aln un indice impresionante,
tal como se observa en la figura N2 5.2.2.a

En cuanto a la carga contenedorizada de importacidn, el trafico pasé tan sélo de 3160 TEU en
1998 a 33 mil TEU en el 2006, un crecimiento anual promedio de 34% para el periodo. Tomando
en cuenta una serie histdrica desde el afio 2000, el crecimiento anual promedio ha sido de 9%.

Figura N2 5.2.2.a “Evolucidn del Trafico de Contenedores, 1998-2006"
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OCABOTAJE TEUS 18 54 108 9,306 13,546 14,833 17,825 20,788 19,458
OIMP TEUS 3,157 17,075 19,766 15,556 11,591 18,463 22,330 22,770 33,001
BEXP TEUS 2,650 17,534 19,778 24,548 25,256 35,266 39,993 43,598 52,502

FUENTE: Elaboracién de Estudios para la determinacién de Necesidades de Infraestructura y Equipamiento de los
Terminales Portuarios de Paita, General San Martin e llo. Consorcio Cesel Ingenieros-Louis Berger Group

En el afio 2006, el TP de de Paita exportdé 737 132 toneladas métricas (tm) de carga de
exportacion, la mayor parte de la cual consiste en un grupo de dos productos hidrobioldgicos y
cuatro productos agricolas exportados en contenedores. A estos se puede agregar cuatro
derivados de pescado que en su conjunto también representan una cantidad importante. Estos
productos principales actualmente contabilizan mds del 90% de las exportaciones manejadas
por el puerto. El Cuadro N° 5.2.2.b presenta estos productos con sus principales caracteristicas,
incluyendo sus mercados mas importantes.

Cuadro N2 5.2.2.b. Principales Productos de Exportacién, 2006
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Producto ™ % Tipo Principales Mercados
Pota Calamares 208 862 | 28,3% | Contenerizado - 100% | Espaiia-50%, China-19%
Harina de Pescado 125032 | 17,0% | Contenerizado - 86% China-50%, Jap6n-11%
Otros Maritimos (*) 60205 | 8,2% | Contenerizado - 100% | China-82%

Mangos 88269 | 12,0% | Contenerizado - 100% | EU-51%, USA-44%

Café 84466 | 11,5% | Contenerizado - 100% | EU-75%, USA-18%
Platano 58555 | 7,9% | Contenerizado - 100% | USA-51%, EU-41%

Frijol 40411 | 5,5% | Contenerizado - 100% | Espaina-48%, USA-43%

* Otros: aceite de pescado, conserva de pescado, pesca congelado y langostinos
FUENTE: Elaboracion de Estudios para la determinacion de Necesidades de Infraestructura y Equipamiento
de los Terminales Portuarios de Paita, General San Martin e llo. Consorcio Cesel Ingenieros-Louis Berger Group

Como ilustra la Figura N2 5.2.2.c, mientras que la exportacion de los productos principales
hidrobioldgicos ha fluctuado desde 1999 entre 300 y 400 mil toneladas anuales, los cuatro
principales productos agricolas han tenido un crecimiento sostenido promediando mas del 20%
por afio para sobrepasar los 270 mil.

Figura N2 5.2.2.c Desglose de Cargas Contenerizado de Exportacion
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* Otros: aceite de pescado, conserva de pescado, pesca congelado y langostinos

FUENTE: Elaboracidn de Estudios para la determinacion de Necesidades de Infraestructura y Equipamiento
de los Terminales Portuarios de Paita, General San Martin e Ilo. Consorcio Cesel Ingenieros-Louis Berger
Group

Los principales productos hidrobiolégicos actualmente representan el 54% de exportaciones,
habiéndose reducido su participacién en el mercado en comparacidn al 72% que representaban
en 1999. Entre ellos, pota/calamares ha reemplazado a la harina de pescado como el producto
mas importante segun la Figura N° 5.2.2.d. Mientras el primero ha crecido rdpidamente para
sobrepasar las 200 mil toneladas, el segundo mas bien se ha reducido de un maximo de 330 mil
toneladas en 2000 a solo 125 mil el ano pasado.
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Figura N2 5.2.2.d Desglose de las Principales Exportaciones Hidrobioldgicas, 1998-2006
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FUENTE: Elaboracién de Estudios para la determinacién de Necesidades de Infraestructura y Equipamiento de los
Terminales Portuarios de Paita, General San Martin e llo. Consorcio Cesel Ingenieros-Louis Berger Group

En el caso de los cuatro principales productos agricolas, estos pasaron de representar el 14% de
las exportaciones hasta el 39% en 2006. Como se ilustra en la Figura N° 5.2.2.e, los cuatro
productos se han incrementado substancialmente en los ultimos afos, aunque no en la misma
medida. Las frutas han aumentado en un promedio de mas del 30% anual desde 1999, mientras
que las tasas de crecimiento promedio del café y las legumbres han sido del 18% y 10%
respectivamente.

Figura N2 5.2.2.e Desglose de las Principales Exportaciones Agricolas, 1998-2006
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FUENTE: Elaboracién de Estudios para la determinacién de Necesidades de Infraestructura y Equipamiento de los
Terminales Portuarios de Paita, General San Martin e llo. Consorcio Cesel Ingenieros-Louis Berger Group
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5.2.3. Evolucion del Trafico Portuario de Granel Sélido

Teniendo en consideracién la composicion de los traficos por tipo de carga, en el aio 2006, el
TP de Paita recibié 241 647 toneladas métricas (tm) de carga de importacién, de los cuales 163
320 tm (68%) fueron graneles sélidos y solamente 28 970 tm (12%) fue contenedorizada. Estas
importaciones han experimentado una tendencia de crecimiento en los Ultimos afios,
promediando el 2,5% anual desde 1998. Como indica la Figura N2 5.2.1.b, los graneles sélidos y
graneles liquidos han representado los tipos de carga de mayor crecimiento, mientras que la
carga general ha caido substancialmente.

Los dos productos de mayor importancia son el trigo y la Urea, que entre los dos representan el
44% de las importaciones totales y el 65% de los graneles sélidos. Pero estos dos productos se
han mantenido relativamente estables después de haber llegado a su punto mds alto en el aiio
2000 tal como se muestra en la Figura N° 5.2.3.a. El crecimiento de carga de importacion se debe
mas bien a una diversificacion hacia la importacién de otros graneles sélidos tales como maizy
otros tipos de fertilizantes quimicos.

Figura N2 4.2.3.a “Desglose de Importacion de Graneles Sélidos”
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Fuente: elaboracion de Estudios para la determinacién de Necesidades de Infrestr En relacion a la exportacion de este
tipo de carga, tal como se observa en la figura N2 4.2.1.c, sélo se ha exportado en los afios 1998, 1999 y 2002 que en
esta caso era roca fosférica, dejando de exportar este tipo de carga desde ese afio.

5.2.4. Evolucion del Trafico Portuario de Granel Liquido

Teniendo en consideracion la composicion de los traficos por tipo de carga, en el afio 2006, el
TP de Paita recibié 241 647 toneladas métricas (tm) de carga de importacion, de los cuales 38
846 tm (16%) fueron de granel liquido, siendo su principal producto el aceite de soya. Esta
importacién ha experimentado una tendencia de crecimiento en los ultimos afios, promediando
el 2,5% anual desde 1998. En relacidn a la exportacién de este tipo de carga fue de 10 578 tm
equivalente al 1.43% en relacién a la exportado ascendente a 737 132 tm. Esta cifra no es
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significativa y manteniéndose, debido a que su principal producto el aceite de pescado es muy
inestable.

5.2.5. Evolucién del Trafico Portuario de Carga General no Contenorizada

Teniendo en consideracidn la composicion de los traficos por tipo de carga, en el aiio 2006, el
TP de Paita recibid 241 647 toneladas métricas (tm) de carga de importacién, de los cuales
9,772 tm fueron de carga general no contenerizado, en este caso los productos son muy
irregulares. En relacion a la exportacién de este tipo de carga hay una baja considerable.

5.2.6. Evolucion de las Naves

Desde el punto de vista maritimo comercial o de la cobertura de las lineas navieras con servicios
contenedorizados, existe una marcada diferencia entre el nivel de servicio hacia los puertos de
la Costa Oeste de Sudamérica dependiendo de su area de influencia: puertos de influencia
nacional (sirviendo a la ciudad capital y/o el centro de consumo/produccién mas importante del
pais) y puertos secundarios (sirviendo regiones de menor extensién y/o centros de
consumo/produccion localizados).

El TP de Paita es considerado un puerto regional y su cobertura se da con servicios feeder que
conectan con redes globales de servicio a través de hubs cercanos (Balboa, Buenaventura) o con
servicios directos Norte-Sur que conectan con América del Norte y Europa cuando estan en
direccion “outbound” para servir a las exportaciones.

Ejemplos importantes de lineas navieras que sirven al TP de Paita a través de servicios feeder
son Maersk y Evergreen. El servicio “Feeder Perd” de la linea Maersk emplea dos naves con
itinerarios de dos semanas que conectan Balboa y Buenaventura con los puertos peruanos de
Callao, Salaverry y Paita semanalmente (ver figura N2 5.2.6.a). Las naves son del tipo “Handy”
de menor tamafio, con una capacidad de aproximadamente 1 100 TEU y una longitud de 160
metros. Maersk también emplaza en época de temporada alta (Noviembre a Abril) un servicio
feeder dedicado a Paita con una nave de similares caracteristicas en una cobertura semanal y
con conexién en Balboa. Los servicios con los que Maersk atiende actualmente el mercado
peruano han evolucionado, reflejando el mayor volumen de carga que se generan en los puertos
peruanos. La cobertura tradicional incluia recaladas en puertos de toda la costa oeste de
Sudamérica (Colombia, Ecuador, Pert y Chile) y podia enlazar estos puertos directamente con
los de la costa este de los Estados Unidos y Europa (cruzando el Canal de Panamd) o con puertos
de Centroamérica y México en rutas cubriendo puertos en el Pacifico para conectarlos con los
de Asia. Haciendo uso intenso de su “hub regional” en Balboa y de naves de relativamente
menor tamanio para atender diferenciadamente las necesidades de cada pais (o puerto), Maersk
al igual que las otras lineas navieras utilizando “hubs regionales”, ha dado prioridad a una
cobertura mas frecuente y unos tiempos de travesia menores.
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Figura N2 5.2.6.a “Itinerario de Servicio “Pert Feeder” de la Linea Maersk “

» Balboa
® Buenaventura
Paita
'-S.Elverr\r
& Callao
PORT ARRIVES DEPARTS TRAMSIT
Balboa. Fanama WED FRI -
Buenaventura, Colombia SAT SUM 2
Callao, Feru WED THU &
Salaverry. Peru FRI SAT a8
Paita, Paru SUN MOM 10
Motes: Weekly Service

Fuente: Maerskline, Octubre 2007.

El otro tipo de cobertura que emplean las lineas navieras es la “tradicional” o a través de
servicios directos también llamados “Norte-Sur” por enlazar Sudamérica con Asia, Estados
Unidos y Europa. Entre las lineas navieras que emplean este tipo de cobertura estan dos de las
de mayor representatividad en Paita: Mediterraean Shippping (MSC) y CSAV. MSC, por ejemplo,
emplea naves con una capacidad aproximada de 2 000 TEU y 200 metros de longitud en servicios
semanales que conectan los tres puertos peruanos de llo, Callao y Paita con la costa este de los
Estados Unidos (via el feeder regional de Freeport, Bahamas), y Europa.

La conectividad del puerto ha aumentado significativamente en los Ultimos afios. En el afio 2006,
el TP de Paita recibié 290 naves porta contenedores pertenecientes a 14 servicios de linea.
Maersk, la linea mas grande del mundo fue la que mds carga movilizd, teniendo una
participacién del 41%, tal como se observa en el cuadro N2 5.2.6.b

La distribucion del resto de la carga por linea naviera refleja la fragmentacion del mercado, que
al igual que en el caso del Callao, presenta una diferenciacién de lineas navieras respecto a
cobertura geografica. Los destinos de las cargas de exportacion estan divididos en basicamente
tres bloques, Estados Unidos, Europa y Asia, y las lineas navieras siguen esta diferenciacidn
siguiendo estrategias comerciales que buscan cubrir estos mercados. Asi, Maersk busca cubrir
el mercado de los Estados Unidos, mientras que, por ejemplo, CSAV tiende a preferir la
cobertura del mercado europeo.

“Servicio de actualizacién de los Planes Maestros de los Terminales Portuarios de uso publico que forman parte del
Plan Nacional de Desarrollo Portuario de la Autoridad Portuaria Nacional — APN”. OOSS 0266-2018
61



«V‘"‘f‘o"/‘“‘*’u )
% ' | STRATEGIC PARTNER

PLAN MAESTRO DEL TERMINAL PORTUARIO DE PAITA

Cuadro N25.2.6.b. Movilizacidon de Contenedores por Servicio de Linea

Descarga +
Descarga Embarque Embargue
Linea Naviera Naves Unid TEU Unid TEU Unid TEU

Eurosal 25 3815 6303 3400 5319 7215 11622
Maersk 61 11092 20924 11 143 20 865 22235 41789
Hamburg Sud 7 397 649 1034 1927 1431 2576
MSC 30 4347 5952 4255 5848 8 602 11 800
Dole 52 1841 3682 1823 3646 3664 7 328
Serv. Americas 11 834 1609 566 1114 1400 2723
CSAV Reefer 12 126 252 430 860 556 1112
CCNI 2 157 273 239 469 396 742
Lauritzen 8 196 392 254 508 450 900
Transmares 2 153 286 5 10 158 296
Euroandes 26 4517 6510 4615 6491 9132 13 001
Feeder Asia Express 4 355 672 355 672 710 1344
Otras 2 68 70 67 69 135 139
Evergreen 39 2 637 3935 2435 3692 5072 7 627
Maruba 9 495 942 538 1020 1033 1962
Total 290 31030 52451 31159 52510 62 189 104 961

FUENTE: Elaboracién de Estudios para la determinacidn de Necesidades de Infraestructura y Equipamiento
de los Terminales Portuarios de Paita, General San Martin e llo. Consorcio Cesel Ingenieros-Louis Berger
Group
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La totalidad de las naves que recalan en el TP de Paita estan dentro de las siguientes tres
categorias: Feedermax (capacidad de 500 a 999 TEU), Handy (capacidad de 1000 a 1999 TEU) o
Sub-Panamax (capacidad de 2000 a 2999 TEU), tal como se muestra en la Cuadro N2 5.2.6.c. La
distribucion de carga (TEU) por tipo de nave es el pardametro mas significativo en términos de
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caracterizacién del puerto como terminal especializado en el manejo de contenedores. La
mayoria de la carga transferida en el TP de Paita, un 60%, se embarca en naves Handy, mientras
que naves de menor tamafio, tales como las Feedermax, solamente transportan el 10% de la
carga.

Cuadro N2 5.2.6.c. Movilizaciéon de Contenedores por Servicio de Linea

Servicio Recaladas TEU Tipo de Nave

Maersk 61 41,789 | Handy (1000-1999)
Euroandes 26 13,001 | Sub-Panamax (2000-2999)
Eurosal 25 11,622 | Sub-Panamax (2000-2999)
MSC 23 9,047 | Handy (1000-1999)
Evergreen 39 7,627 | Feedermax (500-999)
Dole 52 7,328 | Handy (1000-1999)

MSC (Nave de Reemplazo) 7 2,753 | Sub-Panamax (2000-2999)
Serv. Americas 11 2,723 | Feedermax (500-999)
Hamburg Sud 7 2,576 | Sub-Panamax (2000-2999)
Maruba 9 1,962 | Handy (1000-1999)
Feeder Asia Express 4 1,344 | Handy (1000-1999)

CSAV Reefer 12 1,112 | Sub-Panamax (2000-2999)
Lauritzen 8 900 | Handy (1000-1999)

CCNI 2 742 | Sub-Panamax (2000-2999)
Transmares 2 296 | Handy (1000-1999)

Otras 2 139 | Feedermax (500-999)

FUENTE: Elaboracion de Estudios para la determinacion de Necesidades de Infraestructura y Equipamiento de
los Terminales Portuarios de Paita, General San Martin e llo. Consorcio Cesel Ingenieros-Louis Berger Group
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5.2.7. Competencia y Complementariedad de Paita con Otros Puertos Nacionales

El TP de Paita es el segundo puerto mas importante del pais en cuanto a voliumenes de carga
contenedorizada transferida tal como se detalla en el cuadro N2 5.2.7.a. Alun cuando la
importancia de Callao sigue siendo significativa, otros puertos nacionales han desarrollado un
importante comercio de carga contenedorizada gracias al desarrollo de exportaciones
tradicionales y no tradicionales y a la consiguiente generacidn de servicios emplazados por las
lineas navieras.

Cuadro N2 5.2.7.a. Volumenes de Carga Contenedorizada Transferida en los
Principales Puertos Nacionales

Ano 2005 Ano 2006
Puerto
TM* Puesto TM* Puesto
Callao 6 833813 1 6323139 1
Paita 622 744 2 737 734 2
llo 11 765 5 142 547 3
Salaverry 65 058 4 125052 4
Chimbote 38 046 3 38 298 5

Nota: Toneladas Métricas de carga contenedorizada (importaciones, exportaciones). Se considera
esta medida mas relevante que nimero de contenedores (o TEU) dado que descuenta el nimero de
contenedores de trasbordo vacios transferidos.

Fuente: ENAPU.

Las operaciones de transferencia de carga contenedorizada han desplazado, en muchos casos
como el de Paita, las operaciones de otros tipos de carga en cuanto volimenes. Sin embargo,
muchos insumos importantes, especialmente graneles (trigo, maiz, fertilizantes), siguen siendo
transferidos en los puertos regionales por estar préximos a los centros de consumo. En general,
se puede caracterizar la significancia de los puertos nacionales de la siguiente manera:

e C(Callao — principal puerto nacional y con el mayor volumen de carga total,
contenedorizada y a granel;

e Paita — principal puerto del norte del pais en términos de carga contenedorizada;

e Salaverry — principal puerto del norte del pais en términos de carga total y graneles
solidos, y segundo puerto de la regidn en términos de carga contenedorizada;

e General San Martin —segundo puerto principal del pais en términos de graneles sélidos,
y segundo puerto del sur del pais en términos de carga total;

e Matarani — segundo puerto principal del pais en términos de carga total, y segundo
puerto del sur del pais en términos de carga contenedorizada.

e llo — principal puerto del sur del pais en términos de carga contenedorizada.
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La carga generada o consumida en la region norte tiene basicamente dos opciones para su
transferencia: Paita y Salaverry. Debido a la mayor conectividad de Paita en términos de servicios
regulares de linea, presentes en mayor niumero por la disponibilidad de mayores volimenes
potenciales de transferencia de carga y de facilidades portuarias (grado de desarrollo de la
infraestructura, equipos, calado), Paita goza de una ventaja comparativa significativa. Otro
aspecto significativo es la distancia relativamente grande entre los puertos peruanos que tienen
servicios de linea regulares. Los aproximadamente 500 Km. que separan Paita de Salaverry y los
1 030 Km. que la separan de Lima, hacen que la carga sea “cautiva”, especialmente para carga
de exportacion y graneles, debido al costos de transporte terrestre y la ausencia de carga de
retorno (“backhaul”).

Regionalmente, cargas potencialmente importantes en cuanto a su volumen pueden generar
demanda de servicios portuarios que deberian ser atendidos localmente. Los muelles ubicados
en la bahia de Baydvar estdn singularmente ubicados para atender fosfatos y minerales no
ferrosos/metdlicos explotados en la regién. Estos muelles son el terminal de PetroPery,
construido en el afio 1977 y con 600 m. de longitud de atraque, y Juan Pablo Quay, construido
en el afio 2001 y con 175 m. de atraque *. El primer muelle estd practicamente en desuso y el
segundo se usa principalmente para la transferencia de yeso a mercados locales (Lima) y algunas
exportaciones a Ecuador. Operadores de la region han descontado la transferencia de cualquiera
de estas cargas (fosfatos, yeso) a mercados nacionales o del exterior por el TP de Paita ya que
su valor relativamente bajo por tonelada hace de los costos de transporte terrestre para cubrir
los 175 Km. de distancia hace econdmicamente inviable dicha opcién. Se indica que la
modernizacidn de ambas instalaciones serian opciones viables, ya que existe una capacidad
tedrica de transferencia de carga de 3 millones de toneladas anuales. También se menciona que
limites a las operaciones tales cédmo insuficiente profundidad pueden ser sobrellevados
mediante transferencia indirecta usando barcazas. Cuando los volumenes de exportacion,
especialmente de fosfatos, alcancen niveles mayores, debe construirse instalaciones modernas
gue cuenten con la profundidad requerida para atender naves de calado mayor.

Un aspecto singular de Paita dentro del sistema portuario nacional es la conectividad
“transversal” que tiene con el sistema fluvial de la amazonia a través del terminal de Yurimaguas.
Los 955 Km. que separan estos dos puertos han sido cubiertos con el desarrollo de la carretera
IIRSA Norte 2. Se estima que inicialmente los mayores beneficiarios pueden ser productores
locales (Cajamarca, Lambayeque y Piura) comercializando excedentes hacia el Brasil via lquitos
a Manaos . En el mediano y largo plazo, la oferta de servicios de transporte que generara la
infraestructura de comunicaciones tenderd a reducir los precios de transporte y generar
actividad comercial y portuaria, especialmente insumos en el puerto de Paita, y transferencia de
carga hacia destinos finales, en el caso de Yurimaguas.

1 La informacion detallada esta basada en el Plan Nacional de Desarrollo Portuario (PNDP) e informacion
proporcionada por operadores privados.

2 “Estimacion de los Beneficios Econdmicos de la Carretera IIRSA Norte”, Centro de Investigacion de la Universidad
del Pacifico, Mayo 2007.
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5.3. Proyecciones de Demanda (carga y naves)
5.3.1. Consideraciones Generales

En esta seccidn se presentan las proyecciones de carga desarrolladas para TP de Paita. La
metodologia utilizada incluye los siguientes componentes principales:

- Identificacién general del potencial de crecimiento de la demanda (en toneladas métricas)
por el transporte de las principales categorias de productos manejados por el puerto, con
base en un analisis econométrico que relaciona los niveles de carga con los principales
indicadores socio-econdmicos.

- Andlisis del mercado existente y futuro para los principales productos especificos que
maneja, o podria manejar el puerto, tomando en cuenta tanto factores de produccion o
demanda en el drea de influencia del puerto como en el origen o destino de la carga en el
extranjero.

El primer componente permite el establecer el marco general para el crecimiento global de la
carga que el puerto maneja actualmente. Luego, se ajustan estas proyecciones para tomar en
cuenta factores singulares en la demanda/oferta de cada productos de
importacion/exportacion.

La variacién tanto de las variables econométricas como la definicidn de escenarios
favorables/desfavorables para la demanda/oferta de cada producto permitié la definicion de los
escenarios optimista y pesimista que se presentan en las siguientes secciones. Se han incluido
las proyecciones moderada (base), optimista y pesimista para los graneles soélidos de
importacién y la carga contenedorizada, los dos tipos de carga mds importantes transferidas en
el TP de Paita y que determinan las opciones de desarrollo de infraestructura.

Finalmente, una vez obtenidas las proyecciones de carga en toneladas métricas, se estiman los
niveles futuros de “contenedorizacién” para las cargas que se transfieren en contenedores y los
tipos de embarcaciones que debera manejar el puerto en base a estimaciones de la composicién
de flotas navieras.

Cabe mencionar que de acuerdo a la composicidn y evolucidn de las cargas indicadas en la
seccion anterior, en las cuales se ha identificado la importancia del trafico de contenedores para
las cargas de exportacién y la de los graneles sélidos para la carga de importacién, las
proyecciones que se van a desarrollar serdn de estas tipos de carga, las cuales van a determinar
las opciones de desarrollo de infraestructura. Habiendo analizado el trafico de mayor
importancia, exportaciones o importaciones se calculara el trafico de contenedores.

5.3.2. Proyecciones de Carga de Graneles Sélidos de Importacién

Se utilizd la metodologia de regresiones simples y multiples para identificar posibles
correlaciones entre estos flujos histéricos de los diversos tipos de carga y los principales
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indicadores socio-econémicas que condicionan la demanda por productos intermedios y finales
importados en el drea de influencia del puerto.

Las categorias de carga sobre las cuales se corrieron regresiones fueron los siguientes:

- Trigo
- Urea

Total Graneles Sélidos

Otros Graneles Sélidos
Total Otra Carga de Importacion

Los indicadores considerados fueron:

Producto Bruto Interno (PBI) Nacional, en precios constantes

Valor Agregado Bruto (VAB) del area de influencia del puerto, en precios constantes
Valor de Importaciones Nacionales, en precios constantes
- Demanda Interna, en precios constantes

Poblacién Nacional

Poblacidn del drea de influencia del puerto

El Cuadro N2 5.3.2.a presenta las regresiones mas significativas, ordenados segun su grado de
correlacién R-Cuadrado. Los resultados detallados de estas regresiones se presentan en el anexo

al final de este capitulo.

Considerando que un R2 mayor a 0,90 indica un alto grado de correlacién entre los variables,
este ejercicio permitid establecer ecuaciones para proyectar los siguientes tres categorias de

carga, todos en funcidn del PBI de Peru y el VAB del drea de influencia del puerto:

- Graneles Sélidos Totales

- Otros Graneles Soélidos (sin trigo y urea)

- Total de Otra Carga (contenerizada, general y liquido)

Cuadro jError! No hay texto con el estilo especificado en el documento..a. Paita Carga de

Importacién — Regresiones Mds Significativas

Variable-y Variable-x1 Variable-x: Periodo R?
Otros Graneles Solidos PBI-Nacional VAB-Area Puerto 2003-2006 0.998
Graneles Sélidos Totales PBI-Nacional VAB-Area Puerto 2003-2006 0.996
Otros Graneles Sélidos PBI-Nacional Importaciones 2003-2006 0.990
Total Otra Carga PBI-Nacional VAB-Area Puerto 2000-2003 0.965
Total Otra Carga PBI-Nacional VAB-Area Puerto 1999-2003 0.864
Total Otra Carga PBI-Nacional Importaciones 1999-2003 0.861
Total Otra Carga PBI-Nacional 1999-2003 0.858
Graneles Sélidos Totales PBI-Nacional Importaciones 2003-2006 0.843
Graneles Sélidos Totales PBI-Nacional 2003-2006 0.700
Trigo PBI-Nacional Importaciones 2003-2006 0.630

FUENTE: Elaboracidn de Estudios para la determinacion de Necesidades de Infraestructura y Equipamiento de los
Terminales Portuarios de Paita, General San Martin e llo. Consorcio Cesel Ingenieros-Louis Berger Group
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El procedimiento fue aplicar estas ecuaciones a proyecciones del PBl y VAB. La fuente de las
proyecciones a corto plazo (hasta el afio 2010) fue el MEF. Las proyecciones econdmicas a mas
largo plazo fueron derivado de las tendencias histéricas a largo plazo incluyendo tanto periodos
de alto como bajo crecimiento.

La tendencia histérica de la importacién de los dos productos mds grandes (trigo y urea) es
demasiado inestable para permitir una proyeccidon utilizando un andlisis estadistico. Sin
embargo, las proyecciones del restante de los graneles sélidos y el total de graneles sélidos si
permiten derivar el crecimiento de la suma de estos dos productos, lo que da un marco para las
proyecciones agregadas de este tipo de carga y es el procedimiento que se ha seguido. La
demanda de los otros graneles sélidos (maiz y otros fertilizantes quimicos) estan relacionados a
la demanda del trigo (producto de consumo humano) y urea (producto relacionado a la actividad
agricola), respectivamente.

Un ultimo paso fue la de realizar ajustes a los resultados de las regresiones hacia el mediano y
largo plazo. Es importante notar que las tres regresiones seleccionadas muestran una alta
correlacién de la carga con el PBl y VAB durante el periodo reciente de alto crecimiento de la
economia peruana. La relacion no es tan directa durante otros periodos de bajo crecimiento
econdmico. Aunque se proyecta que el periodo actual de alto crecimiento persistira por lo
menos en el corto plazo, es normal que eventualmente se volveria a tasas de crecimiento mas
normales.

La Figura N° 5.3.2.b presenta las proyecciones para el escenario moderado con estos ajustes
para el largo plazo. La carga total de importacidn se duplicaria durante los préximos 10 anos a
unos 530 mil toneladas, para luego seguir aumentando en forma mas gradual hasta llegar a cerca
de 900 mil en 2036.

Figura N2 5.3.2.b TP Paita — Proyeccion Moderada de Carga de Importacién
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FUENTE: Elaboracién de Estudios para la determinacion de Necesidades de Infraestructura y Equipamiento de los
Terminales Portuarios de Paita, General San Martin e llo. Consorcio Cesel Ingenieros-Louis Berger Group
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La importacidn de graneles sdlidos llegaria a casi 320 mil en 2016 y 530 mil en 2036, pasando de
representar el 68% y el 60% del total de las importaciones, respectivamente, en el escenario
moderado. La Figura N2 5.3.2.c presenta las proyecciones de este tipo de carga para los tres
escenarios de demanda, carga que por sus volimenes y modalidad operativa ha sido evaluada
bajo diferentes suposiciones de crecimiento.

Figura N2 5.3.2.c TP Paita — Proyecciones de Graneles Sélidos de Importaciéon
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FUENTE: Elaboracion de Estudios para la determinacion de Necesidades de Infraestructura y Equipamiento de
los Terminales Portuarios de Paita, General San Martin e llo. Consorcio Cesel Ingenieros-Louis Berger Group

5.3.3. Proyecciones de Carga de Contenedores de Exportacion

Similarmente al caso de las importaciones, se utilizo la metodologia de regresiones simples y
multiples de estos flujos histéricos de los diversos tipos de carga contra indicadores socio-
econdmicas relacionados tanto a la produccion en Perd como los principales mercados
internacionales.

Las categorias de carga sobre las cuales se corrieron regresiones fueron los siguientes:

- Total Principales Productos Hidrobioldgicos
- Pota/Calamares

- Total Principales Productos Agricolas

- Mangos

- Platanos

- Café

- Frijoles

- Otra Carga de Exportacién

- Exportaciones Totales

No se intentaron regresiones con Harina de Pescado y los Otro Productos Maritimos porque su
tendencia histdrica es negativa, especialmente en los ultimos afios. El posicionamiento de Paita
como puerto exportador de harina de pescado y conservas es un hecho singularmente dificil de

“Servicio de actualizacién de los Planes Maestros de los Terminales Portuarios de uso publico que forman parte del
Plan Nacional de Desarrollo Portuario de la Autoridad Portuaria Nacional — APN”. OOSS 0266-2018

69



Bod .
% | STRATEGIC

PLAN MAESTRO DEL TERMINAL PORTUARIO DE PAITA

determinar por condiciones propias de la actividad extractiva (la zona norte es especialmente
sensible a cambios climatoldgicos que afectan la extraccidn de recursos) y por decisiones
logisticas de las compainiias extractoras/productoras (desarrollo de plantas en zonas de mas
actividad extractiva y consolidacién de carga para mejorar condiciones comerciales de
exportacion). La tendencia reciente de esta carga ha sido reflejada en el escenario pesimista y
en menor medida en el escenario moderado, mientras que el escenario optimista refleja una
recuperacion de la harina de pescado y otros productos maritimos.

- Producto Bruto Interno (PBI) Nacional (Peru), en precios constantes

- Valor Agregado Bruto (VAB) del area de influencia del puerto, en precios constantes
- Valor de Exportaciones Nacionales, en precios constantes

- Producto Bruto Interno (PBI) de Estados Unidos, en precios constantes

- Producto Bruto Interno (PBI) de la Unidn Europea, en precios constantes

- Producto Bruto Interno (PBI) de China, en precios constantes

- Producto Bruto Interno (PBI) de Espafia, en precios constantes

El Cuadro N° 5.3.3.a presenta las regresiones mas significativas, ordenados segun su grado de
correlacién R-Cuadrado. Los resultados detallados de estas regresiones se presentan en el anexo
al final de este capitulo.

Cuadro iError! No hay texto con el estilo especificado en el documento..b. Paita Carga de
Exportacion — Regresiones Mas Significativas

Variable-y Variable-x1 Variable-x Periodo R?
Otra Carga PBI-Nacional Export Nacionales 2003-2006 0.993
Platanos PBI-USA PBI-EU 2001-2006 0.987
Agricola-Total PBI-USA PBI-EU 2000-2006 0.984
Mangos PBI-USA PBI-EU 2000-2006 0.957
Pota-Calamar PBI-Espafia PBI-China 2001-2006 0.944
Pota-Calamar PBI-Espafia 2001-2006 0.943
Frijol PBI-USA PBI-Espafia 2000-2006 0.915
Café PBI-USA PBI-EU 1999-2006 0.874
Total Exportaciones Export Nacionales PBI-USA 1999-2006 0.787

FUENTE: Elaboracion de Estudios para la determinacion de Necesidades de Infraestructura y Equipamiento de
los Terminales Portuarios de Paita, General San Martin e llo. Consorcio Cesel Ingenieros-Louis Berger Group

Como indica el cuadro, se encontré correlaciones muy significativas (con un R2 mayor a 0,90)
para la mayoria de las categorias de carga, con excepcién del café, el total de exportaciones, y
el total de exportaciones hidrobioldgicas. De estos, el café si muestra una correlacion
importante con el PBI de sus principales mercados con un R2 de 0.87, la cual siempre merece
ser considerado.

La fuente de las proyecciones de los PBI extranjeros a corto plazo fue el Fondo Monetario
Internacional (FMI). Las proyecciones a mas largo plazo fueron derivados de las tendencias
histdricas a largo plazo incluyendo tanto periodos de alto como bajo crecimiento en esos paises,
con excepcion de China, donde se considero una maduracién gradual de la economia a partir
del afio 2012.
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Igual que en el caso de las importaciones, también se realizaron ajustes a los resultados de las
regresiones hacia el mediano y largo plazo para reflejar tasas de crecimiento menores que
reflejan una maduracién de los mercados y el equilibrio que alcanzarian la oferta nacional y los
mercados internacionales.

La Figura N° 5.3.3.b presenta las proyecciones para el conjunto de productos agricolas con estos
ajustes para el largo plazo. La carga total de exportacion de estos productos se incrementaria
durante los préximos 10 afios a unas 678 mil toneladas, para luego seguir aumentando en forma
mas gradual hasta llegar a cerca de 1,2 millones de toneladas en 2036.

Figura 5.3.3.b TP Paita — Proyeccion Moderada de Productos Agricolas
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FUENTE: Elaboracidn de Estudios para la determinacion de Necesidades de Infraestructura vy
Equipamiento de los Terminales Portuarios de Paita, General San Martin e llo. Consorcio Cesel
Ingenieros-Louis Berger Group

Tal como se explicé anteriormente, la derivacidon de proyecciones para las exportaciones de
productos hidrobiolégicos utilizando modelos estadisticos se efectud parcialmente al no
contarse con regresiones significativas para los algunos componentes de esta categoria (harina
de pescado, conservas, etc.). En estos casos, se incorpord un analisis cualitativo de esos
mercados especificos que y se plantearon escenarios que incorporaron “opinién experta”. El
escenario moderado y pesimista considera la especializacion del TP de Paita como un terminal
exportador basicamente de productos hidrobioldgicos congelados, con la consecuencia de que
las cargas de harina de pescado y conservas se transfieren en gran medida a otros terminales
del norte del pais (Chimbote) o inclusive el Callao. El escenario optimista considera que el TP de
Paita recupera niveles histdricos de exportacién de estos productos.

La excepcion en el caso de los productos hidrobioldgicos es el de Pota/Calamar tal como se
observa en la figura N2 5.3.3.c, donde segun la regresién ajustada a largo plazo, la demanda
podria aumentar de 209 mil toneladas en 2006 a mas de 700 mil en 2016, y a mas de un millén
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de toneladas en 2036. Aun cuando esta cifra pueda considerarse excesivamente optimista para
el caso moderado, la demanda mundial (especialmente de China y otros paises asiaticos)
continua en aumento y la produccién peruana es la principal fuente de este producto en el
Pacifico Sur.

Figura 5.3.3.c TP Paita — Proyeccion Moderada de Productos Hidrobiolégicos
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FUENTE: Elaboracidn de Estudios para la determinacion de Necesidades de Infraestructura y Equipamiento de
los Terminales Portuarios de Paita, General San Martin e Ilo. Consorcio Cesel Ingenieros-Louis Berger Group

Los voliumenes agregados de exportacion para los tres escenarios de demanda se muestran en
la Figura N2 5.3.3.d Los escenarios moderado y optimista asumen el efecto importante del
aumento de la demanda internacional generada por los tratados de libre comercio. Por ejemplo,
los precios mdas competitivos de las exportaciones agricolas y agro-industriales peruanas
generaran una demanda que, se asume en estos dos escenarios, sera atendida por la expansion
de dareas de cultivo (Piura, Lambayeque, Cajamarca) debida en gran parte a la mejora de la
interconectividad vial generada por la IIRSA Norte y la red vial secundaria.
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Figura jError! No hay texto con el estilo especificado en el documento..1 TP Paita —
Proyecciones de Productos de Exportacion
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FUENTE: Elaboracion de Estudios para la determinacion de Necesidades de Infraestructura y Equipamiento de
los Terminales Portuarios de Paita, General San Martin e llo. Consorcio Cesel Ingenieros-Louis Berger Group

Existen voliumenes significativos de carga potencial de exportacidn relacionada a explotaciones
mineras en el area de influencia del TP de Paita. El Cuadro N2 5.4.3.b presenta dos productos
que pueden generar importante trafico portuario, tanto de carga granel sélida (fosfatos) como
de carga contenedorizada o fraccionada (cobre) en el corto y mediano plazo. La inclusién de
estas cargas en las proyecciones de trafico portuario tendria que asumir favorablemente
numerosos factores (financieros, comerciales, operativos, etc.) que son actualmente inciertos y,
por lo tanto, se considera prudente no incluirlos en ningun escenario de demanda.

Carga (Proyecto) Toneladas por aio Implementacion
Fosfatos (Miski Mayo) 3.3 millones Corto Plazo
Cobre (La Granja, Michiquillay)? 100-300 mil Mediano Plazo

Cuadro jError! No hay texto con el estilo especificado en el documento..c. Volimenes
Potenciales de Trafico Generado por Desarrollo Minero

FUENTE: Elaboracidn de Estudios para la determinacion de Necesidades de Infraestructura y Equipamiento de los
Terminales Portuarios de Paita, General San Martin e llo. Consorcio Cesel Ingenieros-Louis Berger Group

3 Capacidad de extraccion/produccion no esta adn determinada pero se asume en base a explotaciones actuales (Southern) o estudios
de factibilidad de proyectos similares (Mina Justa, Marcona).
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5.3.4. Proyeccidn de Trafico de Contenedores

La base para el trafico de contenedores es el trafico de exportacién. La metodologia estandar
para el calculo total de contenedores transferidos en un terminal es la de analizar el trafico de
mayor importancia, exportaciones o importaciones. Una vez definido el trafico de mayor
volumen en TEU (unidad de carga equivalente a un contenedor de 20 pies), este volumen se
duplica para hallar el numero total de TEU transferidos, ya que para movilizar el trafico de mayor
volumen, hace falta movilizar por el puerto contenedores vacios en un volumen similar al
balance entre el trafico de mayor volumen menos el trafico de menor volumen.

En el caso del TP de Paita, el trafico de mayor volumen es el de exportaciones y se considera que
esta tendencia continuara basada en la dindmica exportadora de la region de influencia. Una vez
que se calcula el nimero de TEU necesarios para movilizar las exportaciones proyectadas en
toneladas, se duplicara este resultado para calcular el nimero total de TEU transferidos en el
terminal. La Figura N2 5.3.4.a ilustra que el nimero de TEU de exportacion por el TP de Paita ha
contribuido a casi exactamente el 50% del trafico total. Los contenedores vacios que se
necesitan para satisfacer la demanda son contabilizados en el puerto como contenedores de
cabotaje que llegan vacios habiendo sido reposicionados de otros puertos, como Callao y los
“hubs” de Balboa y Buenaventura.

Figura N2 5.3.4.a Contribucién al Volumen Total Transferido de Contenedores por Tipo de
Trafico
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FUENTE: Elaboracion de Estudios para la determinacion de Necesidades de Infraestructura y Equipamiento de
los Terminales Portuarios de Paita, General San Martin e llo. Consorcio Cesel Ingenieros-Louis Berger Group

“Servicio de actualizacién de los Planes Maestros de los Terminales Portuarios de uso publico que forman parte del
Plan Nacional de Desarrollo Portuario de la Autoridad Portuaria Nacional — APN”. OOSS 0266-2018
74



e,
% | STRATEGIC PARTNER

PLAN MAESTRO DEL TERMINAL PORTUARIO DE PAITA

El dltimo paso en la determinacidn de la proyeccidn del nimero de TEU a transferir en el terminal
toma en cuenta cargas promedio por contenedor (toneladas por TEU) para cada tipo de
producto de exportacién, convirtiendo asi proyecciones en toneladas a proyecciones en TEU. En
el cuadro N25.3.4.b, se presenta las cargas promedio por TEU asumidas para los productos de
exportacion que se proyectaron en las secciones anteriores, cargas promedio reportadas por
exportadores locales y lineas navieras operando en el TP de Paita.

Cuadro N2 5.3.4.b. Cargas Promedio por TEU para las Principales Cargas de
Exportacion

Producto Toneladas por TEU
Mangos 12
Platanos 12
Frijol 14
Café 20
Otros Productos Agricolas 14
Pota-Calamar 14
Harina de Pescado 16
Otros Productos Hidrobioldgicos 16

La Figura N2 5.3.4.c ilustra la proyeccidon del escenario moderado de TEU para el TP de Paita a lo
largo del horizonte de planeamiento. El trafico de carga contenedorizada llegaria a 282 mil TEU
en 2016, 398 mil TEU en 2026 y 492 mil TEU en 2036.

Figura N2 4.3.4.c TP Paita - Proyeccion Moderada del Trafico de Contenedores
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FUENTE: Elaboracién de Estudios para la determinacién de Necesidades de Infraestructura y Equipamiento
de los Terminales Portuarios de Paita, General San Martin e llo. Consorcio Cesel Ingenieros-Louis Berger
Group
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La generacion de proyecciones pesimista y optimista por producto generan las proyecciones

agregadas que se presentan en la Figura N2 5.3.4.d, donde se comparan las tres proyecciones
para los diferentes escenarios de demanda.

Figura N2 5.3.4.d TP Paita — Proyecciones de Trafico de Contenedores
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FUENTE: Elaboracion de Estudios para la determinacion de Necesidades de Infraestructura y Equipamiento de
los Terminales Portuarios de Paita, General San Martin e llo. Consorcio Cesel Ingenieros-Louis Berger Group
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6. DEMANDA INSATISFECHA Y DESARROLLO PORTUARIO

6.1. Resumen de las proyecciones de demanda y naves

6.1.1. Analisis de resultados de la Proyeccidn del Trafico de Contenedores

El analisis de las proyecciones resultantes, tal como se observa en la Figura N2 6.1.1.1 muestra
un crecimiento relativamente rdpido del trifico de contenedores para el corto plazo que
corresponde al esperado incremento de las exportaciones, generado principalmente por la
ampliacion de la oferta productiva peruana y la consolidacién y expansion de mercados
internacionales en respuesta a la implementacidn de tratados de libre comercio. Las tasas de
crecimiento para el mediano y largo plazo presentan un crecimiento mas atenuado consistente
con la esperada maduracidon de las condiciones del intercambio comercial y reflejan las
proyecciones formuladas para cada tipo de producto.

Los resultados agregados para las proyecciones del trafico de contenedores son consistentes
con la experiencia internacional, singularmente para terminales de contenedores sirviendo
centros de produccién y exportacidon con dindmicas de crecimiento acelerados. Como se ha
presentado en las secciones precedentes, cada uno de los flujos de cargas de exportacion ha
sido analizado a nivel "micro" para determinar un rango de tres proyecciones para los plazos
corto, mediano y largo, utilizando datos histéricos de demanda y ciertas variables
macroecondmicas que podrian predecir la evolucién de la demanda en el futuro. La relacion
entre la variable dependiente (la demanda para un producto determinado) y los potenciales
variables independientes (PBI de mercados de destino para exportaciones) varia para cada clase
de producto, produciendo diferentes ecuaciones de regresién que sirvieron como la base de
proyeccion. En términos generales, el periodo de tiempo histdrico durante el cual se pudo
obtener una regresion adecuada ha variado entre 5y 8 afos, y no los 10 afios deseados. Esto se
debe principalmente a grandes variaciones en el volumen de carga manejada por el puerto
durante el periodo previo a la expansién econdmica que se ha experimentado durante los
ultimos afos.

Para cada producto se obtuvo una ecuacion de regresion que se puede utilizar como féormula
de proyeccién combinada con proyecciones de las variables independientes (PBI internacional).
Se considera que como herramienta de prediccidn, estas ecuaciones son mas validas para el
corto plazo que para los plazos mediano y largo, dada las dindmicas de la expansién econdmica
y, por lo tanto, se ajustaron dichas ecuaciones para reducir sus resultados en los plazos mediano
y largo bajo la hipétesis que el crecimiento se aproximara a tendencias de largo plazo que repitan
las experiencias en otras regiones del mundo. Finalmente, se combinaron los resultados
desagregados de cada flujo o grupo de productos para hallar el trafico total contenedorizado
proyectado para el TP de Paita.

El calculo de indices de crecimiento anual promedio para diferentes plazos de planeamiento
(corto, mediano y largo) puede ser comparado con la experiencia histdrica y también con indices
de crecimiento de la actividad internacional. Por ejemplo, desde el afio 2000, puertos de la
regiéon con rdpido crecimiento del trafico de contenedores como San Antonio, Valparaiso o
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Cartagena, han experimentado indices de crecimiento anual promedio que varian entre 11% y
14%. Los resultados obtenidos, entonces, son considerados razonables desde el punto de vista
de un potencial operador del TP de Paita ya que cubren un amplio rango de escenarios (desde
pesimista a optimista) y se obtienen indices de crecimiento que pueden producir niveles de
actividad comercial que produzcan resultados financieros aceptables.

Figura N2 6.1.1.1 TP Paita — Comparacion de las Tasas de Crecimiento de las Proyecciones de
Trafico de Contenedores
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FUENTE: Elaboracidn de Estudios para la determinacion de Necesidades de Infraestructura y Equipamiento de
los Terminales Portuarios de Paita, General San Martin e llo. Consorcio Cesel Ingenieros-Louis Berger Group

6.1.2. Proyeccidon de Arribo de Naves Portacontenedores

La proyeccion del arribo de naves que se presenta en esta seccidn se enfoca en el tipo de carga
mas importante que se transfiere en el TP de Paita, la carga en contenedores. Las naves
portacontenedores son las que definen el desarrollo de infraestructura por ser la carga mas
importante que se transfiere en el terminal y por los niveles de especializacién que requieren
las instalaciones portuarias y equipamiento. Segun opinidn generalizada de operadores
portuarios y consignatarios, los otros tipos de carga (graneles sélidos y liquidos) seguiran siendo
servidos por flotas similares a las actuales por el tamafio relativamente limitado de los lotes de
importacién y exportacion.

La proyeccion del arribo de naves portacontenedores se basa en el perfil de naves que
actualmente recala en el TP de Paita y la cantidad de contenedores (TEU) que descarga y carga
cada tipo de nave por recalada.
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Se ha asumido que, actualmente, el perfil de naves que arriban al TP de Paita se compone de
naves Feedermax (con capacidad de 500 a 999 TEU) movilizando un 10% de TEU transferidos en
el puerto, Handy (1000-1999 TEU) con 60% y Sub-Panamax (2000-2999 TEU) con el 30%. Este
perfil se ha proyectado y modificado a lo largo del horizonte del estudio para, por un lado,
eliminar las recaladas de las naves Feedermax vy, por otro lado, incluir naves tipo Panamax que
podrian recalar en el TP de Paita en el futuro.

Las Figuras N2 6.1.2.a y 6.1.2.b presentan la distribucién de carga contenedorizada por tipo de
nave y numero de recaladas que se han calculado en base a la proyeccion moderada de carga.
Valores calculados para las proyecciones optimista y pesimista se presentan en los anexos del
presente Plan.

Figura N2 6.1.2.a TP Paita — Proyeccion de la Distribucion del Trafico de Contenedores por
Tipo de Nave
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FUENTE: Elaboracion de Estudios para la determinacion de Necesidades de Infraestructura y Equipamiento de
los Terminales Portuarios de Paita, General San Martin e llo. Consorcio Cesel Ingenieros-Louis Berger Group
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Figura N2 6.1.2.b TP Paita — Proyeccion de Recalada por Tipo de Naves Portacontenedores
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FUENTE: Elaboracion de Estudios para la determinacion de Necesidades de Infraestructura y Equipamiento de
los Terminales Portuarios de Paita, General San Martin e llo. Consorcio Cesel Ingenieros-Louis Berger Group

6.2. Requerimiento de infraestructura y equipamiento para la atencién de carga

El puerto de Paita es un puerto multipropdsito donde se manejan cargas de diversas formas:
contenedores, granel seco, granel liquido, carga general (piezas sueltas y embaladas) y cargas
rodantes. Durante los Ultimos afios, los volumenes 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 seccidn anterior pronostican un crecimiento
sostenido en la demanda de contenedores tal que se requerird una expansién 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, cuyas
necesidades de futuros amarraderos han sido analizadas en funcién al tamafio de los buques
esperados, la productividad de las grias a ser utilizadas, y la cantidad de contenedores por
embarcacion.

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 eliminacién de las cargas contenedorizadas de este muelle tendria el efecto de
aumentar su capacidad para manejar otras cargas, la cual serd 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.
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6.2.1. Requerimiento de Amarraderos de Carga en Contenedores

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

Horizonte
de TEU Anual Proyectado Recaladas por tipo de barco
Proyeccion

Feedermax - 29 a 40
Delal3 Handysize - 185 a 257
anos 255000 A 359 000 Sub - Panamax - 161 a 225

Panamax -96 a 134

Handysize - 78 a 133

De::oas 30 360 000 A 620 000 Sub - Panamax - 232 a 398
Panamax - 180 a 309
Depende
dela > 620 000 Sub - Panamax — Panamax — Post- Panamax
demanda

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

A. Proporcion al tamaiio del contenedor

Para los propdsitos de este estudio, una proporcion promedio de 1,6 TEU por movimiento de
grua se han asumido. El valor de este pardmetro refleja una ponderacidn 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 regidn.

B. Gruas y su productividad

Para el propésito de estimar el nimero requerido de amarraderos y su utilizacidn, se ha asumido
un promedio de 2,5 grdas por nave. Esta medicidn trata de considerar en promedio la asistencia
de la gria de la nave cuanto se disponga de ésta. La productividad media de cada grua se ha
supuesto como 20 movimientos por hora. Adicionalmente se han supuesto 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.

C. TEU medio por embarcacion
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Para propdsitos de planificacién, se asume un estimado de movimientos por embarcacion
conservadoramente bajo. Mayor informacion puede ser encontrada en la seccién 5 prondstico
del movimiento portuario de este reporte.

De acuerdo con las suposiciones anteriores, los siguientes requisitos de amarraderos han sido
calculados:

demanda

. ., Numero de Promedio de uso
Horizonte de proyeccion
amarraderos del amarradero
De 1 a 13 afios 10 52%
De 14 a 30 afios 20 60%
Dependiendo de la
40 40%

(1) Unamarradero de la nueva terminal de contenedores.

(2) Un Amarradero de la nueva terminal de contenedores y un amarradero

corresponde a la mejora del actual muelle existente.

(3) 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 operacién del patio de contenedores serd escogida por el futuro operador del
puerto. Sin embargo, a fin de estimar el espacio requerido que se propone para la futura
operacién de contenedores, se han asumido los siguientes parametros basicos:

Parametro Unidad Valor Asumido
Altura promedio de apilado Cajas 3
Tiempo de ocupacion 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

Tamaiio del depdsito

ol TEU anual
(solo el area de apilado)
Dela 30 360 000 A 620 000 12 Hectéreas
anos
Dependiendo
dela > 620 000 24 Hectareas
demanda
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6.2.2. 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 utilizacién de los nuevos amarraderos para
contenedores.

Hemos supuesto que la expansién del muelle de espigdn requerida, como se da a conocer mas
abajo, no es la solucién recomendada para la mayor parte del trafico que se propone.

Aungue 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 instalacién multiuso. Con el paso de los afos Paita ha sido un puerto regional importante
con una diversa gama de tipos de carga y es previsto que un futuro operador de puerto tratard
de adoptar eficiente y rentable balance entre contenedores y otras cargas.

Como es descrito en la seccién de andlisis de demanda de este estudio, no se pronostica
crecimiento futuro de estas cargas 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 del estudio. Sin
embargo, previendo que las condiciones podrian cambiar en el futuro, se presenta a
continuacién un analisis del potencial para el manejo y el almacenamiento de otras cargas no-
contenedorizadas:
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Tipo de Carga

Situacion Actual

Situacion Futura

Granel Sélido (Imp)

Area Portuaria

Espigdn Existente

Espigdn existente

Manejo de Carga

Directo Cargado a Camiones, No
Almacenados en el Terminal

Almacén adicional (Silos) y faja
transportadora para muelle

Volumen de Carga

Anual

+/- 110 000 tons

Aproximadamente
500 000 tons

Granel Sélido (Exp)

Area Portuaria

Espigdn existente

Espigdn existente
. Adicionar (cubierta) almacény
Manejo de Carga No hay .
faja transportadora a muelle
Volumen de Aproximadamente
+/- 40 000 tons
Carga Anual

500 000 tons

Granel Liquido (Imp y Exp)

Area Portuaria

Espigdn existente

Espigdn existente

Manejo de Carga

Volumen de

No hay

Adicionar Tanque de Almacén

Carga Anual

< 50000 tons

Aproximadamente
250 000 tons

Carga Rodante (Imp)

Area Portuaria

Espigdn existente

Espigdn existente

Manejo de Carga

Volumen de

Parqueo disponible limitado

Parqueo afuera

Carga Anual

Dependiendo del espacio

disponible

Carga General (Imp y

Exp)

Area Portuaria

Espigdn existente

Extension del muelle existente

Manejo de Carga

Ships Gear, Almacenaje limitado
en almacenes existentes

Extension del muelle y

Volumen de

Carga Anual

+/- 300 000 tons

Minimo 600 000 Tons

Cruceros

Area Portuaria

Espigdn existente

Espigdn existente

Operacién

No hay

Posible sin nueva infraestructura
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7. PROPUESTA DE DESARROLLO PORTUARIO

7.1. Definicidn de la nave de disefo previsto

Dentro del horizonte de proyeccién de 1-13 afios se proyectan tipos de nave Feedermakx,
Handysize, Sub — Panamax y Panamax. En el horizonte de 14-30 aiios se proyectan los siguientes
tipos de nave Handysize, Sub — Panamax y Panamax.

7.2. Desarrollo portuario para satisfacer demanda de los diversos tipos de carga

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

7.2.1. 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 construccién
de un nuevo y mas amplio muelle de espigdn. Adicionalmente, el muelle marginal puede ser
facilmente adaptado a la fase de construccidén, con la construccién independiente del
amarradero y de ser requerido por la demanda de otro amarradero de 280 metros. La
configuracién del muelle propuesto se observa en el plano N2 1 “Desarrollo Portuario del T.P.
Paita”, la cual incluye infraestructuras y equipamiento necesarios de presentarse una demanda
adicional.

El area de desarrollo portuario requerido para la modernizacién y desarrollo portuario del TP
Paita se ha estimado en 100 Ha, tal como se observa en el plano N2 1- A “Area de Desarrollo
Portuario”

Las siguientes secciones describirdn las actividades a realizarse para el desarrollo del Nuevo
muelle marginal de contenedores y patio de contenedores. Del mismo modo se indicara el
equipamiento requerido.

7.2.1.1. Dragado/Reclamacion de terreno y mejoramiento del suelo

El patio sera construido por medio del uso de material de dragado. Estudios preliminares
muestran que alrededor de 920 000 metros cubicos de relleno seran 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.
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Estudios preliminares indican que al menos una parte de este material de dragado seria
adecuado para usarse como material de relleno, sin embargo el porcentaje exacto serd
determinado durante las fases posteriores de disefio. El plano N2 2 “Dragado”, ilustra la
secuencia de construccién tipica para el dragado y relleno del area del muelle marginal
propuesto. El relleno debe incluir el mejoramiento de suelo por medio de vibro - compactacién
para mitigar el riesgo de licuefaccidn que puede producir un sismo. Se deben incluir terraplenes
hechos de rocas para el control de la colocacidn del relleno y para reforzar la pendiente bajo el
muelle.

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 drea del patio.

Si bien existe la posibilidad de que las obras de dragado afecten a la estabilidad de los taludes
en la zona del muelle marginal, con buen disefio y medidas de prevencidon esto no deberia
ocurrir. .Ademas, 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 daios de cualquier tipo. El
objetivo en todo caso seria realizar la profundizacidn sin ningln dafio al Terminal actual, ni los
taludes del nuevo muelle marginal.

El dragado inicial del canal de aproximacién, darsena de giro y amarraderos se debe realizar en
los primeros afos. Cabe mencionar que se debera de retirar el barco encallado que se encuentra
en la bahia.

7.2.1.2.  Construccion del Muelle Marginal

Sobre la base de los datos disponibles 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 seccién del muelle inicialmente asume una minima
capacidad da carga del pilote de 250 toneladas, que deben ser resistidas por este tipo de suelo.

Para dotar de un mejor desempefio antisismico, se debe hacer un adecuado posicionamiento y
verticalidad de los pilotes concuerde con la pendiente ingenieril. Se supone que el sistema de
pilotaje se detallara adecuadamente para asegurar su ductilidad frente a grandes
desplazamientos limitando los esfuerzos en el concreto y su refuerzo. Un andlisis estdtico no
lineal, por ejemplo un “anadlisis pushover” sera requerido para asegurar su comportamiento
apropiado en esta regidn altamente sismica. Para asegurar que el muelle funciona como una
unidad y prevenir el riesgo de desplazamientos relativos entre secciones del muelle, el muelle
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marginal de 300 metros y el posterior muelle marginal de 280 metros deberan ser detallados y
construidos eliminando las juntas de expansién.

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 esta convirtiendo rapidamente en el estandar mientras el tamafio de
las embarcaciones esta 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 graa los pilotes que
soportan a las vigas por debajo de ésta tendran 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, con el dimensionamiento
indicado en el plano N2 3 “Seccidn tipica muelle”. 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.

7.2.1.3. Patio de Contenedores

Para un sistema de pavimento para transito pesado se recomienda concreto reforzado o bloques
de concreto pre-fabricado. 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 Ila
seccion rellenada y pavimentada debe asegurar un rendimiento confiable para el apilado de 6
contenedores completamente cargados.

Mejoras adicionales incluyen agua, desagiie, 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 conexién de contenedores
refrigerados. El equipo para el manipuleo de contenedores funciona normalmente con diesel,
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
metros y de 24 Ha para cuando se amplie a otro amarradero de 280 metros, esto se debe
efectuar cuando la demanda asi lo requiera.
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La razdn de tener un patio de 24 Ha, es que el patio de contenedores actual esta sub-utilizado
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 operacidn mas tipica y eficiente en los terminales
portuarios nuevos y modernizados de la region.

7.2.1.4. 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 m x 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 recomienda un minimo de 7 carriles que a su vez puedan
funcionar en doble sentido, esto se puede ver en el plano N2 5 “Ingreso Nuevo Terminal” con
concepto de disefio. 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.

Complejo de mantenimiento: debido al aumento en la cantidad de equipo que se necesita para
el manejo de contenedores, se requiere un complejo de mantenimiento ademas del actual taller
de mantenimiento del puerto de Paita. El complejo de mantenimiento propuesto debe incluir
una gran area con gruas elevadas para el mantenimiento del equipo para contenedores.
También se deben incluir almacenes deshumedecedores para las partes.

Equipo de estacionamiento y area de abastecimiento de combustible: Se requiere un espacio
para el aprovisionamiento de combustible del equipo y el parqueo del mismo.

El total de las estructuras requeridas se debe efectuar en los primeros afios del proyecto.

7.2.1.5. Equipamiento

La cantidad de equipo minimo considerado necesario para asegurar un manejo de entre 360,000
y 620,000 TEU por aiio, es el siguiente:
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Ubicacion Articulo No. Caracteristicas
Grda pértico N Ancho de Riel de 30.48 m.
Muelle minimo 2
de muelle Panamax (13 contenedores + separadores).
60 ton/metro carga en llantas.
Griia pértico e Grua Pdrtico con ruedas neumaticas
minimo I
con llantas 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
™.
. Terminal de tractores con 27 ton de capacidad de
Yard Tractor minimo 14
levante

Chasis de minimo 16 Gemelos 20’ Vagén 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
C Ancho de Riel de 30.48 m.
Muell Grua portico . 6
uetie de muelle minimo Panamax (13 contenedores + separadores).
60 ton/metro carga en llantas.
Griia porti Grua Pdrtico con ruedas neumaticas
rda portico inimo 20
minimo I
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
T™.
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
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7.2.2. Desarrollo Portuario para Satisfacer Demanda de Carga a Granel y Generales.

Como fue descrito en la seccion de analisis de demanda de este estudio, 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
planificacién, sin embargo se recomienda las siguientes infraestructuras y 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.

7.2.2.1. 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 maxima capacidad
(255,000 a 359,000 TEUs). De incrementarse la demanda se efectuara un nuevo dragado hasta
los 15 metros.

7.2.2.2. Mejoramiento de capacidad portante del muelle espigén 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 par la cubierta sino incrementar el peralte
y espesor de la cubierta asi como permitir una mejor distribucidon de carga concentrada a los
pilotes existentes. Las cargas concentradas de disefio vienen de los puntos de apoyo de la grua
portico asumido, la cual puede tener cargas del orden de 200 toneladas, incluso para grua de
tamafio mediano de este tipo. Del mismo modo se deberdn hacer trabajos de mejoramiento de
los pilotes debido al incremento de la profundidad del muelle.

7.2.2.3. 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 expansion del muelle de espigdn en 200 mts, tal como se detalla
en el plano N2 1 “Desarrollo Portuario del T.P. Paita”.

7.2.2.4. Almacenamiento y sistema de transporte para carga a granel

Dependiendo de la demanda y debido a la configuracion de la estructura de muelle espigdn
existente, se considera conveniente que en el largo plazo se acondicione un sistema de fajas
transportadoras y cargadores para la importacidon/exportacion de graneles sdlidos, las cuales
podrian ser ubicadas detras 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.
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7.2.2.5. 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 Moviles, 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.

7.3. Necesidades de areas acuaticas para el desarrollo de infraestructura y operaciones

Las areas acudticas correspondientes para el desarrollo de infraestructura es la que corresponde
ala costa norte del Peru en la Provincia de Paita aproximadamente a 56 Km. al oeste de la ciudad
de Piura, en las coordenadas Latitud Sur: 05° 05’ 00” y Longitud Oeste 81° 06’ 00”, en el Sur de
la Bahia de Paita, tal como se observa en el Plano N2 1 “T.P. de Paita, Ubicacién y Acceso”.

7.4. Desarrollo portuario como nodo logistico

Uno de los aspectos mas importantes a considerar es la relacién ciudad — puerto, en ese sentido
la Regién Piura ha desarrollado un Plan de Desarrollo Concertado, en el cual ha identificado
varios espacios de desarrollo, en donde define la zona de puerto y los CETICOS.

El T.P. Paita cuenta con un acceso que conecta con estas zonas de tratamiento especial, en ese
sentido con el fin de incrementar su funcién logistica se ha considerado que en la Segunda fase
se pueda desarrollar e implementar de una Zona de Actividades Logisticas.

Se considera que el desarrollo del TP de Paita deberia facilitar su rol como nodo intermodal en
la regién. Actualmente el puerto funciona como nodo importante, siendo el puerto de
contenedores mas significativo de la region con buenas conexiones viales. Con el desarrollo de
la IIRSA Norte, existe la posibilidad de formar un corredor de transporte entre Paita y el puerto
de Yurimaguas, extendiendo el drea de influencia de Paita. El puerto no cuenta con las
posibilidades de conexiones férreas.

Su caracter como nodo intermodal puede promover el desarrollo de actividades logisticas en los
alrededores del puerto. Actualmente, existe una cantidad de instalaciones fuera del area
portuaria pero dentro de la zona urbana de la ciudad de Paita donde realizan actividades de
logistica y almacenamiento de cargas de exportacion. La operacién mejorada del puerto deberia
inducir una mayor utilizacién del patio para almacenamiento de cargas, lo cual reducird la
necesidad de capacidad de almacenamiento en los depdsitos privados en la zona. Sin embargo,
es probable que continde incrementandose la demanda de servicios relacionados con las
actividades de logistica privada que no se encuentran en el puerto.

7.5. Mejora en la accesibilidad terrestre, relacion ciudad-puerto

Un aspecto muy importante y complementario al desarrollo del terminal portuario de Paita lo
constituye la relacién de este terminal portuario con la ciudad de Paita.

El crecimiento de la ciudad de Paita histdricamente esta ligado a las actividades desarrolladas
por la presencia del puerto, su poblacidon estd ocupada principalmente en las actividades
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portuarias propiamente dichas, agricolas y pesqueras vinculadas todas con la actividad
portuaria.

Se considera que la relacién Puerto-Ciudad ha funcionado de manera coherente a través del
tiempo; sin conflictos, dando respuestas positivas tanto a la estructura portuaria como a la
urbana. El crecimiento urbano de la ciudad de Paita sigue dandose contando como nucleo
central al puerto, que ha quedado en el mismo centro urbano, alli se localizan instituciones
publicas (como ENAPU, DICAPI y APN) y numerosas empresas privadas. Asi mismo es importante
la dindmica de crecimiento de la periferia de la ciudad en los ultimos afios, sustentada
basicamente en la poblacién emigrante que recibe la ciudad de Paita y la localizacion de
numerosas dependencias publicas y empresas privadas.

No obstante, la expansién de la ciudad y el simultaneo crecimiento del puerto, fuertemente
condicionado por la geografia del litoral, han suscitado problemas de calidad de vida para la
poblacién, que demandan una adecuada armonizacién y acondicionamiento de su espacio fisico.
Paita constituye una Ciudad Puerto de importancia histérica, centro de servicios portuarios que
como la mayoria de los puertos en el mundo, advierte la presencia de areas de riesgo fisico y
requiere con urgencia la necesidad de una Planificacion Urbana, acondicionamiento del
territorio y las previsiones para la mejora del puerto y su entorno. La adopcién de estrategias
requiere de decisiones politicas por parte del gobierno municipal, para formular Planes de
crecimiento de la ciudad incorporando al puerto como un elemento clave y trascendental para
potenciar el comercio exterior, convirtiéndose a éste en motor del desarrollo local y regional,
capaz de producir un importante impacto econdmico y social. Actualmente la ciudad y el puerto
de Paita se encuentran ante sus mejores alternativas de desarrollo, al ser considerado Paita
como un puerto abierto al mercado internacional.

El acondicionamiento urbano de la ciudad de Paita se encuentra en el plano de integracion
Puerto - Ciudad (Plano N2 6 del anexo) en el que se muestra las areas destinadas a las actividades
logisticas y sus respectivos accesos tanto al Terminal Portuario cuanto al resto de la ciudad de
Paita, y las zonas destinadas a la expansion industrial.

El Terminal Portuario cuenta con un acceso que conecta a éste a través de la Avenida Industrial
que llega hasta Sullana con las zonas de tratamiento especial — CETICOS, con la Zona Industrial
Liviana donde se encuentran actualmente funcionando las empresas RANSA, MAERSK: Pesquera
Austral, Depdsitos S.A. Molinera Inca S.A., SEFROST. y la zona destinada a la Gran Industria que
esta saliendo del puerto por la avenida industrial hacia la derecha al costado de los CETICOS,
donde se encuentran actualmente instalado el operador logistico Oceanica.
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8. CONSIDERACIONES MEDIO AMBIENTALES

8.1. Pasivo Ambiental

El pasivo ambiental es el conjunto de los dafios ambientales, en términos de contaminacion del
agua, del suelo, del aire, del deterioro de los recursos y de los ecosistemas, producidos en el
ambiente a lo largo del tiempo, a consecuencia de un proceso o una actividad desarrollada sin
tener en cuenta consideraciones y acciones ambientales mitigantes oportunas.

Los impactos ambientales que pueden ser considerados como pasivos ambientales en éstos
tipos de infraestructura, son:

=  Contaminacién del agua de mar por el vertido de efluentes domésticos e industriales sin
previo tratamiento y en forma incontrolada.

= Contaminacion del agua, del aire y el suelo.

=  Estructuras o Materiales dispuestos irresponsablemente.

= Dafios ecoldgicos y paisajisticos en zonas fragiles.

= Areas degradadas por derrame de sustancias contaminantes.

= Afectacién de zonas arqueoldgicas o dreas naturales protegidas.

= Abandono de residuos materiales, como por ejemplo contenedores abandonados.

8.1.1. Pasivos Ambientales identificados en el area de estudio

En el drea de influencia directa del Terminal Portuario General San Martin se han identificado
un pasivo ambiental, el cual se encuentra ubicado en Punta Ripio y ha sido generado por la
actividad de desguace de naves inservibles, lo que ocasionaba la contaminacién de la zona, es
por eso que se dejo desarrollar.

La evaluacion y clasificacion de los pasivos ambientales identificados en el area de influencia se
han realizado de acuerdo a lo efectuado por los especialistas del Consorcio CESEL-Luis Bergery
sus resultados se muestran en las fichas de caracterizacion ambiental, presentadas a
continuacion.

El pasivo ambiental encontrado en el drea de influencia directa ha sido calificado como un pasivo
“Ligeramente Critico”, debido a que se encuentra en una extensiéon media, tiene una duracion
permanente, una intensidad moderada encontrandose dentro del area ocupada por el puerto
y, por ultimo se considera un pasivo ambiental reversible en cuanto puede ser removido y
tratado.

8.1.2. Conclusiones de la Evaluacion del Pasivo Ambiental

Para la identificacion y evaluacidn de los pasivos ambientales, se considerd que éstos deben
constituir un riesgo a la infraestructura portuaria proyectada, a sus usuarios y al entorno; y
comprendié el drea de influencia directa del proyecto.

Se ha identificado un (1) pasivo. Segun la evaluacion se le ha considerado como ligeramente
critico.
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La medida de mitigacién a aplicarse es la de retirar el suelo contaminado y los residuos sélidos
gue se encuentran en esta drea y luego colocar suelo limpio.

8.2. Identificacion y Evaluacién de Impactos Socio Ambientales

La ejecucidn de proyectos en terminales portuarios, tanto en la fase de construccién como en la
fase de operacion y cierre, pueden ocasionar impactos negativos que alteren los componentes
abidticos, bidticos, socioecondmicos y de interés humano existentes en el area de influencia, si
es que se desarrollan sin tener en cuenta consideraciones técnico - econdmicas, ambientales y
sociales, por lo que es necesario que dentro de su planeamiento, disefio y puesta en marcha, se
introduzca criterios ambientales, que permitan que éste se constituya realmente en una
actividad que contribuya eficazmente al desarrollo sostenible de la zona donde se aplica.

Por lo mencionado la base de la elaboracién del Estudio Socio - Ambiental es la identificacion y
evaluacidon de los impactos socio - ambientales potenciales, asociados a las diferentes fases del
proyecto. Se debe precisar que los Estudios Socio - Ambientales no sdlo identifican los posibles
impactos resultantes de la ejecucidon de algun proyecto, sino que ademads, los evalla
determinado cuales son los mas significativos.

Dado que en la mayoria de los casos la cantidad de impactos identificados suele ser variado, se
puede optar por agruparlos tomando como base las fases del proyecto o bien a los factores
ambientales de su medio circundante o segun a los efectos socio - econdmicos que se presenten.

Luego de haber realizado la Evaluacidn de la Linea de Base Ambiental del drea de influenciay la
descripcién de las actividades, infraestructura y equipamiento portuario proyectado, se ha
procedido a la Identificacién y Evaluacidon de los potenciales impactos ambientales, cuya
ocurrencia tendria lugar por la ejecucién del Proyecto.

8.2.1. Identificacion del Impacto Ambiental

La identificacion de los impactos ambientales se logra con el andlisis de la interaccion resultante
entre los componentes de proyecto y los factores ambientales de su medio circundante.

En este proceso, se van estableciendo las modificaciones del medio natural que pueden ser
imputables a la realizacién del proyecto, ya que ello permite ir seleccionando aquellos impactos
que por su magnitud e importancia requieren ser evaluados con mayor detalle posteriormente;
asi mismo, se va determinando la capacidad asimilativa del medio por los posibles cambios que
se generan con la ejecuciéon del Proyecto.

Los factores ambientales que pueden ser afectados por la ejecucidn del proyecto tanto en su
fase de construccién como en la de operacidon y mantenimiento, han sido identificados en forma
preliminar mediante el método de listas simples de doble entrada.

Estas listas simples de control sélo permiten a escala preliminar, la identificacién de los factores
ambientales que pueden ser afectados por la accién a realizarse, sin establecer la importancia
relativa de estas afectaciones, ni permitir la determinacién de la accién especifica que los
ocasiona. La Lista Simple de Control (Check List), considera los factores ambientales que pueden
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ser afectados por la ejecucion del Proyecto, en sus diferentes fases de desarrollo y las
actividades a realizarse para la ejecucidn del mismo.

La identificacién de impactos ambientales se ha realizado para las mejoras del Terminal
Portuario General San Martin indicadas.

Las obras del proyecto que podrian causar posibles impactos sobre los factores ambientales son:

» Fase de Construccion
Obras en tierra:

= Preparacién y Adecuacion del terreno con fines de construccion.

= Mejoramiento de las defensas.

= Acumulacién del material.

= Reemplazo de baranda de defensa

=  Movimiento de tierra y compactacién de suelo.

= Construccion de reservorio de agua potable.

= Mejoras en muelle: Vertido de concreto para la nueva cubierta.

= Rehabilitacién del patio: Construccion de reservorio de agua, 1500 m3
= Mejoras del patio: Cubierto con pavimento de alta resistencia.

= Mejoras en el sistema eléctrico.

Obras en Mar:

= Rehabilitacién del muelle.
o Reparacion de pilotes.
o Preparacion de la superficie
o Forrado de pilotes en zona de salpicadura.
o Restauracién de proteccidn catddica.
= Dragadodellm.y13m.
= Retiro de material de dragado.
=  Construccién de muro de tabique subacuatico.
= Mejoras del sistema de defensa
o Reparacion del sistema de defensa
o Reemplazo de la baranda de defensa

=  Reparacion de pilotes.
o Limpiezay pulido de cada pilote.
o Envoltura de pilotes en zonas salpicadas
o Restauracién con proteccién catddica

=  Nuevo muro de tabique subacuatico.
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= Dragadoa-1lmy-13 m.
=  Retiro de material de dragado.

> Fase de Operacidén y Mantenimiento

=  Mantenimiento de muelle.

=  Mantenimiento de equipos.

= (Circulacién de vehiculos.

= Entraday salida de naves.

= (Cargay descarga de productos.

=  QOperacion de los equipos del Puerto.

=  Mantenimiento de la profundidad del fondo mediante dragado.
= Agua de cola de los barcos.

Con esta metodologia, se califica cada impacto de acuerdo a su tipo, como positivo (+) o negativo
(-) y a magnitud (intensidad, duracion e importancia), cuyos conceptos se describen a
continuacion:

= Tipo: Se califica si el impacto es benéfico o que causara alteracion al medio

= |Intensidad: Su variacidn en la ponderacidon depende de la fuerza o poder que tiene en su
accionar sobre el medio y ello se jerarquiza como baja, media vy alta.

= Duracioén: Se califica en cuanto al tiempo que tendra en su accionar el impacto, se califica
como temporal, mediano plazo y permanente.

= |mportancia: Se valora en razén de la valoracidn ambiental espacial del impacto sobre cada
factor ambiental, calificandose como local, zonal y regional

La mayor ventaja de esta evaluacidn preliminar, es que ofrece la posibilidad de cubrir o
identificar casi todas las dreas de impacto. La gran desventaja, es que da resultados cualitativos
y no permite establecer siquiera un orden de prioridad relativa de los impactos.

En el Cuadro N2 8.2.1.a se presenta el resultado de la aplicacién de la Lista Simple de doble
entrada para las mejoras indicadas
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Cuadro N° 8.2.1.a “Lista Simple de doble entrada”

de vida

Fase del . Tipo (+) Magnitud
Factores Ambientales
Proyecto () Intensidad Duraciéon | Importancia
Material Particulado - baja temporal local
Aire Gases - baja temporal local
Ruido - baja temporal local
Relieve
, Erosién e
Geomorfologia
Inestabilidad de
taludes
Componentes Cambio en el Uso del
Abidticos Suelo
Suelo —
Contaminacion del .
- baja temporal local
Suelo
Contaminacion del
- alta temporal local
Agua
Agua Alteracion del Flujo
Calidad de .
. - media temporal local
Sedimentos
Habitats Terrestres
Ecologia Habitats Acuaticos mediano
> - alta | local
3 plazo
S Especies Terrestres
=) Componentes
g s Flora Especies Acuaticas mediano
% Bidticos - alta local
2 plazo
o
© Especies Terrestres - baja temporal local
Fauna Especies Acuaticas mediano
- alta local
plazo
Estructura
poblacional
. Educacion
Social -
Salud - baja temporal local
Seguridad - baja temporal local
Calidad de Vida + baja temporal local
Componentes -
) Empleo + baja temporal local
Socio — —
L. Actividades )
Econémicos y L + baja temporal local
econdmicas
Culturales Econdmico
Via de Acceso
Infraestructura . Mediano
+ baja local
plazo
Estético Paisaje - baja temporal local
Costumbres o modo
Cultural
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Fase del . Tipo (+) Magnitud
Factores Ambientales ] . ]
Proyecto (-) Intensidad Duracién |Importancia
Material Particulado - media Mediano plazo local
Aire Gases - baja Mediano plazo local
Ruido - media Mediano plazo Local
Relieve
3 Erosién e
Geomorfologia
Inestabilidad de
taludes
Componentes Cambio en el Uso del
Abidticos Suelo
Suelo -
Contaminacion del . .
- baja Mediano plazo local
Suelo
Contaminacién del .
- alta Mediano plazo local
Agua
Agua Alteracion del Flujo
Calidad de . .
. - media Mediano plazo local
Sedimentos
2 i Habitats Terrestres
‘o Ecologia — — - -
c&) Habitats Acuaticos - media Mediano plazo local
e Componentes Especies Terrestres
a - Flora . — . .
() Bidticos Especies Acuaticas - media Mediano plazo local
Especies Terrestres
Fauna
Especies Acuaticas - media Mediano plazo local
Estructura poblacional
Educacién
Social Salud + baja Mediano plazo local
Seguridad - baja Mediano plazo local
Calidad de Vida
Componentes
. Empleo + baja Mediano plazo local
Socio —
L Actividades .
Econdmicos y L. L. + baja temporal local
Econémico econdémicas
Culturales Via de Acceso
Infraestructura + baja Mediano plazo local
Estético Paisaje - media Mediano plazo local
Costumbres o modo
Cultural .
de vida
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8.2.2. Descripcion de Impactos Ambientales

A.- Impactos sobre los Componentes Abidticos

Factor Ambiental: Aire

» Fase de Construccion

Este factor ambiental, durante la fase de construccidn, podria verse impactado por las emisiones
de material particulado, emisidn de gases y generacion de ruido.

Las emisiones de material particulado, podrian generarse como producto de la preparacion y
adecuacion del terreno, movimiento de tierra y a la afluencia de camiones. La emision de gases
tales como diéxido de azufre (SO2), hidrocarburos, mondxido de carbono (CO), didxido de
carbono (CO2), y éxidos de nitrégeno (NOXx), estard asociada al funcionamiento de la maquinaria
y equipos, principalmente aquellos que tengan motores diesel.

El ruido, es otro impacto potencial, que podria generarse a consecuencia de la utilizacién de
equipos y vehiculos, asociados a las actividades de preparacién y adecuacion del terreno;
transporte de material a los depdsitos de material excedente, instalacion de pilotes
prefabricados In Sito, y otras actividades constructivas.

» Fase de Operacidén y Mantenimiento

Este factor ambiental, durante la fase de operacién y mantenimiento, podria verse afectado por
la emisidn de gases y generacion de ruido.

Con las mejoras del Terminal portuario General San Martin, se espera el aumento de la demanda
del puerto, es por eso que en esta fase es posible que la afluencia de camiones y naves sean
mayor a los que se recibian antes de la ejecucién de las mejoras, por lo que la contaminacién
del aire aumentaria.

Se colocara un cargador y una faja transportadora, los cuales transportardn el material a granel
(sal) para embarcarlo; en esta actividad es posible que mayor material particulado vaya a la
atmdsfera.

En la fase de operacion el ruido generado serd por los vehiculos, naves y equipos utilizados para
las actividades del puerto, como embarque y desembarque de los diferentes productos, o
maquinaria a utilizar para realizar las actividades portuarias.

Factor Ambiental: Suelo

» Fase de Construccidn
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En la fase de construccién el factor suelo se veria afectado por la posible contaminacién del
suelo, debido a las actividades que se desarrollaran para la construccién del reservorio,
realizando movimiento de tierras, alterando la calidad del suelo. Asi como posibles derrames de
combustibles y grasas de los vehiculos utilizados para las actividades de construccion.

Se realizaran actividades de pavimentacidn pero estas se realizardn para mejorar la estructura
existente.

Se realizardn ciertas obras portuarias, lo que implicard el movimiento de tierras, dando como
resultado la alteracion del suelo.

El uso potencial del suelo no cambiaria con las actividades del proyecto, ya que el Puerto General
San Martin tiene un darea especifica que le pertenece y dentro de esa area se realizara el
proyecto.

> Fase de Operacidén y Mantenimiento

Durante la operacién podrian ocurrir derrames de combustibles, aceites y grasas, asi como el
arrojo de residuos soélidos y liquidos, lo que provocaria la contaminacién del suelo.

Factor Ambiental: Agua

» Fase de Construccidn

Se realizardn dragados a diferentes niveles. En la zona que esta cerca el muelle, donde
actualmente hay 10 m. de profundidad, se quiere dragar a -11 m., es decir un metro mas. Y el
segundo dragado se realizara pasando la zona de los 10 m. de profundidad, hasta los -13 m. El
dragado es la actividad mas contaminante en el presente proyecto, debido a que al realizar el
dragado, hay movimiento del fondo marino, donde hay flora y fauna la cual serd desprendida de
su habitat.

Se realizaran trabajos en el mar los cuales generaran posibles impactos al ecosistema marino de
la zona cercana al Puerto. El dragado generara un mayor impacto en el habitat acuatico.
Asimismo, se propone la reparacién de pilotes donde se realizard movimiento de sedimentos
gue ocasionaran un impacto en el ambiente marino.

Durante la etapa de construccién del proyecto pueden ocurrir derrames de residuos liquidos y
solidos esto generaria contaminacion en la zona donde se ha generado el derrame, por el
contrario los residuos liquidos avanzan con las corrientes, pudiendo contaminar medianas
extensiones.

» Fase de Operacién y Mantenimiento
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En esta fase las operaciones de los vehiculos, maquinaria y naves podrian ocasionar derrames
de aceites y grasas, asi como otro tipo de residuos, ocasionando la posible contaminacién del
mar.

De igual manera, el mar, como medio receptor, puede recibir una serie de efluentes
contaminantes, los cuales pueden perjudicar el ecosistema marino. Los residuos liquidos que
son arrojados al mar pueden ser: aceites, grasas, hidrocarburos, aguas residuales, entre otros
efluentes y/o residuos sélidos.

Otro problema de contaminacién marina, seria el agua de cola de las naves, y teniendo en cuenta
gue el Terminal Portuario General San Martin no tiene una planta de tratamiento adecuada para
este tipo de efluente.

B.- Impactos sobre los Componentes Bidticos

Factor Ambiental: Ecologia

» Fase de Construccidn

En esta fase el habitat acudtico es el que se veria afectado por las actividades de construccion
del proyecto, ya que se realizan actividades sobre el mar lo que ocasionaria ciertos impactos
debido a los movimientos de sedimentos en esta zona. Asimismo, las actividades de dragado
son perjudiciales para las especies que habitan en el fondo marina, ya que su habitat tendra que
ser removido.

» Fase de Operacidén y mantenimiento

Debido a que las actividades del Puerto incluyen la entrada y salida de naves de gran calado hay
cierto movimiento en el ambiente marino, asimismo, las actividades portuarias generan cierto
impacto sobre el ambiente marino.

Factor Ambiental: Flora

> Fase de Construccion

Debido a las actividades de dragado, la flora marina se veria afectada por todo el movimiento
de sedimentos que se realizara en el fondo marino.

La flora caracteristica de la zona del proyecto son las algas, existiendo varias especies de algas,
como la lechuga de mar, el aracanto.
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» Fase de Operacién y Mantenimiento

Como se ha mencionado anteriormente, las actividades portuarias generan cierto impacto en el
ecosistema marino, debido al movimiento de naves y demas actividades, las cuales generan
residuos que ocasionardn la contaminacion del mar.

Factor Ambiental: Fauna

» Fase de Construccidn

La zona donde se realizara el proyecto es el drea donde actualmente se realizan las actividades
portuarias, esto significa que es un drea ya impactada desde que se iniciaron las actividades, es
por eso que el impacto no tiene mayor intensidad en cuanto al factor fauna terrestre. Mientras
que la fauna bentdnica podria ser afectada con estas actividades, asi como la fauna pelagica
también seria afectada debido a las actividades de dragado, lo que modificaria su habitat.

» Fase de Operacién y Mantenimiento

Durante la fase de operacidn, las operaciones del Terminal Portuario de Paita producirdn ruidos,
los cuales perturbaran principalmente a las aves. Asimismo, los derrames accidentales de
combustibles, aceites y grasas, remocion de sedimentos, dragado producto del mantenimiento,
pueden perturbar a las especies de fauna.

La fauna bentdnica es la mas afectada en esta fase, debido a las actividades que se realizan en
la zona del mar cerca al muelle, la afluencia de naves que ingresan y salen del muelle, asi como
las actividades de embarque y desembarque, y el agua residual de las naves.

C. Impactos sobre los Componentes Socio — Econdmicos

Los impactos sobre el componente socio-econdmico es donde se generan mayor cantidad de
impactos positivos dentro de este proyecto, debido a la generacion de empleo, lo que favorecera
a una mejor calidad de vida y mayor generacién de ingresos. Pero debido a que la magnitud de
este proyecto no es de gran envergadura estos impactos positivos son de baja intensidad.

Factor Ambiental: Social

> Fase de Construccidn
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En cuanto a la fase de construccion el factor social podria ser afectado en cuanto a la salud y
seguridad de las personas que trabajen en el proyecto, pero por el contrario habria un aumento
en la calidad de vida, debido a la generacién de puestos de trabajo. Aunque cabe resaltar que el
proyecto no es de gran envergadura, sin embargo habrd un incremento de puestos de trabajo.
Pero en este componente los impactos son en su mayoria positivos.

En lo que se refiere a la fase de construccion, posiblemente los trabajadores que sean
contratados de Lima se hospedaran en Pisco, mientras que la mano de obra no calificada serd
del lugar (Pisco).

» Fase de Operacién y Mantenimiento

En la fase de operacién y mantenimiento el componente social se favorece debido al incremento
de empleo y como resultado una mejor calidad de vida, con lo que genera mejoras econdmicas
en su localidad. Se considera que debido a que no es un proyecto de gran envergadura, la
poblacién de Pisco no aumentara significativamente.

Factor Ambiental: Econdmico

> Fase de Construccidn

En el factor econdmico los resultados del proyecto serian favorables debido a que esta actividad
genera intercambio de productos, asi como divisas. La mejora del puerto generaria un aumento
del ingreso de naves por mes, y esto favoreceria a la localidad de Paracas.

» Fase de Operacidén y Mantenimiento

En la fase de operacidon y mantenimiento el Terminal Portuario genera impactos positivos, ya
qgue genera empleo fijo, por eso mismo se generan mayores actividades econdémicas, asimismo
hay mejora en las vias de acceso e infraestructura.

Factor Ambiental: Estético

> Fase de Construccion

En el factor ambiental estético el area del Terminal Portuario General San Martin ya se ha visto
afectada, es por eso que las mejoras a realizar en el puerto no ocasionarian impactos
significativos en el entorno.

» Fase de Operacién
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En la fase de operacion el paisaje ya ha sido afectado mediante la construccion del puerto hace
varios anos, de por si genera un impacto negativo al paisaje, ya que es una infraestructura
diferente al drea natural, pero este no serd significativo.

8.2.3. Evaluacidén de Impactos Ambientales

Una vez identificados los impactos ambientales potenciales se procede a su respectiva
evaluacidn, a fin de seleccionar los impactos ambientales potenciales significativos

(positivos o negativos), en las diferentes fases de las alternativas del proyecto. El concepto de
Evaluacién de Impacto Ambiental, se aplica a un estudio encaminado a identificar e interpretar,
asi como a prevenir las consecuencias o los efectos, qué acciones o proyectos determinados
pueden causar al bienestar humano y al ecosistema en general.

La evaluacién de Impacto Ambiental es necesaria en aquellas acciones, ya sean obras publicas o
proyectos privados, que pueden tener una incidencia directa sobre el ambiente en sus dos
grandes componentes que son:

= Ambiente natural (atmdsfera, hidrosfera, litosfera, biosfera).
=  Ambiente social: Conjunto de infraestructura, materiales constituidos por el hombre y los
sistemas sociales e institucionales que ha creado.

> Descripcidon de la Metodologia Aplicada

La metodologia de evaluacidn aplicada al presente estudio es la Matriz Causa — Efecto, la cual es
uno de los métodos mas aceptados para evaluaciones de impacto ambiental. Este es un método
de identificacidn y valorizaciéon que pueden ser ajustados a las distintas fases del proyecto
generando resultados cuali — cuantitativos, y realizan un andlisis de las relaciones de causalidad
entre una accién dada y sus posibles efectos sobre el medio. Este método es de gran utilidad
para valorar cuali - cuantitativamente varias alternativas de un mismo proyecto. Es el mas
adecuado para identificar y valorar los impactos directos. Se debe tomar en consideracién que
las matrices de interaccidon no reportan los aspectos temporales o espaciales de los impactos.

Ademas, este método ayuda a definir las interrelaciones cualitativas o cuantitativas de las
actividades y acciones del proyecto con los Componentes ambientales y puede emplearse para
sintetizar otro tipo de informacién, como por ejemplo, ubicar en el espacio y tiempo las medidas
preventivas o correctoras asocidndolas con los responsables de su implementacién. En esta
metodologia, la identificacién y valoracidon de los impactos ambientales previstos durante el
desarrollo del proyecto consigna:

» Caracter (Ca): Es la magnitud positiva (+) o negativa (-) de la fase de realizacion del Proyecto.

» Probabilidad de Ocurrencia (Pro); Se valora con una escala arbitraria, la cual es la siguiente:
=  Muy poco probable  0,10-0,20
= Poco probable 0,21-0,40

“Servicio de actualizacién de los Planes Maestros de los Terminales Portuarios de uso publico que forman parte del
Plan Nacional de Desarrollo Portuario de la Autoridad Portuaria Nacional — APN”. OOSS 0266-2018

104



e
% | STRATEGIC PARTNI

PLAN MAESTRO DEL TERMINAL PORTUARIO DE PAITA
=  Probable o posible 0,41-0,60

=  Muy probable 0,61-0,80
= (ierta 0,81-1,00

» Magnitud (Mg); Se valora teniendo como base el conjunto de criterios siguientes:

Criterios Calificacion Valoracion
Reducida 0
Extensidn (E) Media
Alta

Baja
Intensidad (I) Moderada
Alta

Impacto a largo plazo

Desarrollo (De) Impacto a mediano plazo

Impacto inmediato

Temporal

R OIN|IFRPION R I OIN|F

Permanente en el mediano plazo

Duracion (Du)

Permanente

Reversible

Reversibilidad (Rev) | Reversible en parte

NlRLR|O|N

Irreversible

» Importancia (Im): Se valora con una escala que se aplica tomando en cuenta que la
importancia del impacto se relaciona con el valor ambiental de cada componente que es
afectado por las diferentes alternativas del Proyecto. Esta escala se presenta a continuacion:

1-3 Factor ambiental con baja calidad basal y no es relevante para otros
componentes.

4-5 Factor ambiental con alta calidad basal pero no es relevante para otros
componentes.

6-7 Factor ambiental con baja calidad basal pero es relevante para otros
componentes.

8-10 Factor ambiental relevante para los otros Componentes ambientales.

El Impacto Total se calcula con el producto del Caracter, Probabilidad, Magnitud e Importancia.
La Magnitud se calcula como la suma de Extensién, Intensidad, Desarrollo, Duracion vy
Reversibilidad.
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IMPACTO TOTAL =Ca x Pro x Mg x Im

De tal manera que los impactos se califican como:

0 - 20 No significativos

21 - 40 Poco significativos

41 - 60 Medianamente significativos
61 - 80 Significativos

81 - Masde 100 Altamente significativos

» Resultados de la Evaluacion

De acuerdo a los objetivos, se han seleccionado dos fases del proyecto para realizar la evaluacion
de impactos.

= Fase de Construccidn
= Fase de Operacién y Mantenimiento

De igual manera se han seleccionado 27 factores ambientales los cuales se hayan integrados en
cuatro grupos:

= Componentes Abidticos
= Componentes Bidticos
= Componentes Socio-econémicos y Culturales

La evaluaciéon de impactos se ha realizado para las fases de construccién y operacién y
mantenimiento.

Del Cuadro N2 8.2.3.a y el Cuadro N2 8.2.3.b se presentan las matrices de evaluacion de
impactos. Del Cuadro N2 8.2.3.cy el Cuadro N28.2.3.d, se muestra la calificacién de los impactos,
en cuanto a su afectacion ya sea benéfica o negativa sobre el proyecto.

> Resultados de la Evaluacion de Impactos

Fase de Construccion:

Analizando los resultados de la evaluacidn de impactos, para la fase de construccién,
presentados en el Cuadro N2 6.2.3.a, se puede concluir que la sumatoria algebraica de los
promedios aritméticos del valor de los impactos a los componentes ambientales, es de —=51.3, lo
que indica que el proyecto desde el punto de vista ambiental, tiene un efecto negativo
“medianamente significativo”.

Los componentes bidticos son los que presentan un impacto negativo mayor (-63) considerando
este valor “significativo”.
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Los componentes socio-econdmicos y Culturales presentan mayor impacto positivo (+44)

considerandose este valor medianamente significativo, dentro del cual destaca la generacién de
empleo (+18,00).

Fase de Operacidon y Mantenimiento:

Analizando los resultados de la evaluacidén de impactos, para la fase de operacién vy
mantenimiento, presentados en el Cuadro N2 8.2.3.b, se puede concluir que la sumatoria
algebraica de los promedios aritméticos del valor de los impactos a los componentes
ambientales, es de — 17.4, lo que indica que el del proyecto desde el punto de vista ambiental
tiene un impacto negativo “no significativo”.

Durante la fase de operacion y mantenimiento los impactos son negativos componente abidtico
(-14), bidtico (-54) y el impacto positivo es el componente Socio-Econédmico y Culturales (+50.6)
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Cuadro N2 8.2.3.a Matriz de Evaluacidn de Impactos — Fase de Construccion
. . Prob. de Magnitud . Impacto
RS Caracter Ocurrencia | Extensién | Intensidad Desargrollo Duracién | Reversibilidad Ll e Parcial
1 [Material Particulado 0,1 0 1 1 1 0 1 -0,3
Aire 2 |Gases 0,5 0 0 2 0 0 1 -1
3 |Ruido 0,5 0 0 2 0 0 1 -1
& Geomorfologia 4 |Relieve 0 0 0 0 0 0 0 0
£ 5 |Erosion e inestabilidad de taludes 0 0 0 0 0 0 0 0
?g suelo 6 |Cambio del Uso del Suelo 0 0 0 0 0 0 0 0
< 7 |Contaminacion del Suelo 0,3 0 0 2 0 0 5 -3
8 |Contaminacion del Agua 0,7 1 2 2 0 1 6 -25,2
Agua 9 |Alteracion del Flujo 0 0 0 0 0 0 0 0
10 |Calidad de sedimentos 0,3 0 1 1 0 1 2 -1,8
Ecologia 11 Héb?tats terregtres 0 0 0 0 0 0 0 0
) 12 |Habitats acuaticos 0,7 1 1 1 1 1 6 -21
.8 Flora 13 |Especies terrestres 0 0 0 0 0 0 0 0
© 14 [Especies acuaticas 0,7 1 1 1 1 1 6 21
@ Fauna 15 |Especies terrestres 0,1 0 0 0 0 0 1 0
16 |Especies acuaticas 0,7 1 1 1 1 1 6 -21
§ 17 |Estructura poblacional + 0,2 0 0 1 0 0 3 0,6
g 18 |Educacion + 0,7 0 0 2 1 0 6 12,6
< |Social 19 |Salud 0,1 0 0 1 0 1 2 0,4
9 20 [Seguridad 04 0 0 2 0 0 1 0.8
9 21 |Calidad de vida + 0,2 0 0 1 0 0 4 0,8
E 22 |Empleo + 1 0 0 2 0 1 6 18
kg Econémico 23 |Actividades econémicas + 0,2 0 0 1 0 1 6 2,4
2 24 |Via de acceso 0 0 0 0 0 0 0 0
o 25 |Infraestructura + 1 0 1 1 1 1 4 16
o [Estético 26 |Paisaje 0,3 1 0 2 2 0 4 -6
0 |Cultural 27 |Costumbres o0 modo de vida 0 0 0 0 0 0 0 0
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Cuadro N2 8.2.3.b Matriz de Evaluacidn de Impactos — Fase de Operacion y Mantenimiento
. . Prob. de Magnitud .| Impacto
FEBUBIES B S G Ocurrencia | Extension | Intensidad | Desarrollo | Duracién |Reversibilidad T e Parcial
1 [Material Particulado 0,1 0 0 1 0 0 1 -0,1
Aire 2 |Gases 0,2 0 0 2 0 0] 1 -0,4
3 |Ruido 0,2 0 1 2 0 0 1 -0,6
% Geomorfologia 4 |Relieve 0 0 0 0 0 0 0 0
£ 5 |Erosion e inestabilidad de taludes 0 0 0 0 0 0 0 0
?g Suelo 6 |Cambio del Uso del Suelo 0 0 0 0 0 0 0 0
< 7 |Contaminacion del Suelo 0,3 0 0 1 1 0 2 -1,2
8 |Contaminacion del Agua 0,5 1 2 1 2 1 3 -10,5
Agua 9 |Alteracion del Flujo 0 0 0 0 0 0 0 0
10 |Calidad de sedimentos 0,3 0 0 1 0 1 2 -1,2
Ecologfa 11 Héb?tats terres_tres 0 0 0 0 0 0 0 0
) 12 |Habitats acuéticos 05 1 2 1 1 1 6 -18
_8 Flora 13 |Especies terrestres 0 0 0 0 0 0 0 0
] 14 |Especies acuéticas 0,5 1 2 1 1 1 6 -18
a Fauna 15 |Especies terrestres 0 0 0 0 0 0 1 0
16 |Especies acuaticas 0,5 1 2 1 1 1 6 -18
% 17 |Estructura poblacional + 0,4 0 0 1 1 2 3 4,8
S 18 |Educacion + 0,7 0 0 2 1 0 6 12,6
5 [Social 19 |Salud + 0,2 0 0 1 1 1 2 1.2
(i 20 [Seguridad 0,2 0 0 2 1 0 1 0,6
2 21 [Calidad de vida 0 0 0 0 0 0 2 0
€ 22 [Empleo + 1 0 0 1 0 0 6 6
% BT 23 AFtividades econdmicas + 0,3 0 0 1 1 1 6 5,4
g 24 |Via de acceso 0 0 0 0 0 0 0 0
o 25 |Infraestructura + 1 0 1 1 1 0 4 12
o [Estético 26 |Paisaje 04 1 1 1 1 1 4 8
¢ |Cultural 27 |Costumbres 0 modo de vida 0 0 0 0 0 0 0 0

“Servicio de actualizacidn de los Planes Maestros de los Terminales Portuarios de uso publico que forman parte del Plan Nacional de Desarrollo Portuario de la Autoridad Portuaria Nacional

—APN”. O0SS 0266-2018

109



AL,

ol PERU STRATEGIC PA|

\f
PLAN MAESTRO DEL TERMINAL PORTUARIO DE PAITA

Cuadro N2 8.2.3.c Calificacidn de Impactos — Fase de Construccién

No Poco Medianamente

s s C Significativos
significativos  significativos  significativos g

Factores ambientales

Aire X

Geomorfologia

Abiédticos
Suelo X
Agua X
Ecologia X
Bi6ticos Flora X
Fauna X
Social X
Socio- Econémico X
econémico L.
Estético X
y cultural
Cultural

Cuadro N2 8.2.3.d Calificacion de Impactos — Fase Operacién y Mantenimiento

Factores ambientales No Poco Medianamente Significativos
significativos  significativos  significativos

Aire X

Geomorfologia X
Abidticos

Suelo X

Agua X

Ecologia X
Bidticos Flora X

Fauna X

Social X
Socio- Econémico X
econdémico L.

Estético X
y cultural

Cultural

Altamente
significativos

Altamente
significativos
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8.3. Plan de Manejo Ambiental

En las secciones anteriores se ha identificado y evaluado los impactos ambientales negativos y
positivos que podrian producirse a consecuencia de las actividades durante la fase de
construccion, operacidon y mantenimiento del proyecto de desarrollo del Terminal, siendo los
mas significativos, los asociados principalmente a las actividades que se realicen en el medio
marino.

Ante esta situacidon se plantea el Plan de Manejo Ambiental, el cual constituye un Documento
Técnico que contiene un conjunto estructurado de medidas destinadas a prevenir, mitigar,
restaurar y/o compensar los impactos ambientales negativos previsibles y potenciar los
impactos positivos durante las fases de construccidn, operacidon y mantenimiento. El Plan de
Manejo Ambiental propuesto, no es limitativo, y en el caso que el contratista (durante la fase de
construcciéon) y concesionario (durante la fase de operacidn), vean por conveniente efectuar
mejoras al mismo, los cambios sugeridos deberan ser previamente aprobados por la autoridad
competente.

El Plan de Manejo Ambiental (PMA), se enmarca dentro de la estrategia nacional de
conservacién del medio ambiente en armonia con el desarrollo socio-econdmico de la poblacién
sobre la cual, ejercen influencia las actividades que involucran la realizacién del Proyecto. Este
sera aplicado durante las operaciones de construccién, operacion y mantenimiento del
Proyecto.

8.3.1. Instrumentos de la Estrategia

Se considera como instrumentos de la estrategia a los programas y subprogramas que permiten
el cumplimiento de los objetivos del Plan de Manejo Ambiental (PMA). Estos son:

A. Programa de Prevencion y/o Mitigacién
» Subprograma de Proteccion del Componente Abidtico (fisico — quimico).
» Subprograma de Proteccion del Componente Bidtico (Bioldgico).
» Subprograma de Proteccién del Componente Socio — Econémico y Cultural.
B. Programa de Manejo para las actividades del proyecto
> Subprograma de Manejo del Area de Almacenes, Oficinas y Patio de Maquinarias
» Subprograma de Manejo de Residuos Liquidos
» Subprograma de Manejo de Residuos Sélidos
» Subprograma de Transporte de equipos, materiales y personal
» Subprograma de Manejo de Almacenes y Patio de Maquinarias.
C. Programa de Sefializacién Ambiental
D. Programa de Educacién Ambiental y Capacitacion
E. Programa de Compensacién
F. Programa de Contingencias
G. Programa de Seguridad y Salud Ocupacional
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H. Programa de Restauracion Ambiental
I Programa de Monitoreo Ambiental

J. Programa de Inversiones (Costos Ambientales)

En los acapites siguientes se presenta el detalle de estos Programas y subprogramas.

8.3.2. Programa de Prevencion y/o Mitigacién

El Programa de Prevencion y/o Mitigacidn tiene como objetivo la proteccidn de los componentes
abidticos, bidticos, socio — econdmicos y culturales, que podrian ser impactados a consecuencia
de las actividades de construccidn, operacidon y mantenimiento, de las alternativas del proyecto.
Busca prevenir los impactos ambientales negativos y potenciar los impactos ambientales
positivos.

A. Subprograma de Proteccion del Componente Abidtico (fisico — quimico)

Al. Medidas para la proteccién de la Calidad del Aire

> Parala emisién de material particulado

Fase de Construccion:

De ser necesario riego con agua en todas las superficies de actuacidn durante la construccion de
modo que estas areas mantengan el grado de humedad necesario para evitar, en lo posible la
produccién de polvo y por consiguiente dafios al personal. Asi mismo, el contratista deberd
suministrar al personal de obra el correspondiente equipo de proteccidén personal.

El transporte de materiales a la obra y de ésta al depdsito de materiales excedentes o sobrantes,
deberad realizarse cubiertos con mantas para evitar la dispersién del material sobre todo en areas
de cruce de poblados.

Fase de Operacidn:

Para esta etapa se tomara en consideracidn evitar la emanacién de las particulas durante la
carga y descarga de mercaderia, implementando a las fajas transportadoras con una malla al
final de esta, y asi evitar que las particulas se dispersen a la atmdsfera.

> Parala emisidn de gases de fuentes moviles

Fase de Construccion:
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Las fuentes méviles de combustidn usadas durante la construccion de las obras, no podran
emitir al ambiente particulas de mondxido de carbono, hidrocarburos y éxidos de nitrégeno por
encima de los limites establecidos (L.M.P. de gases).

Para evitar que la emisién de gases exceda los limites maximos permisibles establecidos, las
personas responsables deben hacer mantenimiento periédicamente a los vehiculos vy
magquinaria que genere algun gas contaminante.

De igual manera, se prohibira retirar de todo vehiculo los silenciadores que atenuen el ruido, al
igual que colocar en los conductos de escape cualquier dispositivo que genere algun ruido
mayor.

Queda prohibido colocar algun dispositivo, a cualquier vehiculo destinado a la circulacién de vias
publicas, que produzcan ruidos molestos, tales como valvulas, resonadores y pitos adaptados a
los sistemas de frenos de aire, etc.

Fase de Operacidn:

Para esta etapa se tomara en consideracién evitar la emanacién de las particulas durante la
carga y descarga de mercaderia.

A2. Medidas para la proteccion de la Calidad del Agua de Mar

Fase de Construccion:

Tener un control y realizar andlisis de los efluentes que son arrojados al mar, para saber la
calidad de estos y en que medida podrian afectar la calidad del agua de mar. Asi como, calcular
cuanto mas podria aumentar el caudal de estos en la fase de construccién, por el aumento de
personal, y tratar de minimizar los contaminantes de estos efluentes.

Evitar cualquier fuga de aceite o cualquier tipo de compuesto que pueda ocasionar la
contaminacidon del mar. Asimismo, no realizar operaciones de mantenimiento de las naves
cuando estas se encuentren en el mar, y no realizar el lavado de esta. Las operaciones de
mantenimiento de maquinaria se realizaran en talleres apropiados para tal fin.

Los restos de los materiales de construccién (cemento, concreto, etc.), no tendran como
receptor final el mar, estos residuos serdn trasladados y dispuestos en el depdsito de residuos
de la ciudad.

Para la ejecucién del dragado, se debe considerar no sobrepasar los limites establecidos y
proyectados a dragar, y disponer de manera adecuada los sedimentos resultantes del dragado.
Asimismo, en el programa de monitoreo se tomard en cuenta monitorear periédicamente el
area dragada.
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Fase de Operacion

Dejar ingresar naves que estén en buen estado y con su debido control de mantenimiento, para
que no perjudiquen el ambiente de la zona, y mas alin cuando la zona adyacente es una Reserva
Nacional.

Las fajas o tuberias que se utilizan para la carga o descarga de los productos, deben de estar
dispuestas con una tuberia o malla que impida la dispersién de las particulas.

En el caso del agua de cola, el Terminal Portuario General San Martin debe estar preparado para
recibir los efluentes de la nave, e impedir que estas sean arrojadas al mar, disponer de un
sistema de tratamiento de agua, o en todo caso almacenar el agua de cola en cisternas para
luego ser transportadas hacia un lugar donde se puedan tratar los efluentes de las naves.

A3. Medidas para la proteccidn del Suelo

Fase de Construccion:

Los aceites y lubricantes usados, asi como los residuos de limpieza, mantenimiento vy
desmantelamiento de talleres deberan ser almacenados en recipientes herméticos adecuados.

La disposicion de los desechos de construccidn se realizara en lugares seleccionados y adecuados
para tal fin. Al finalizar la obra, el contratista debera desmantelar las casetas temporales, patios
de almacenamiento, talleres y demds construcciones temporales, disponer los escombros y
restaurar el paisaje a las condiciones iguales o mejores a las iniciales.

Los materiales excedentes de las excavaciones se retiraran de las dreas de trabajo, y se colocaran
en las zonas de depdsito previamente seleccionadas o indicadas por el Supervisor Ambiental.

Los residuos de derrames accidentales de concreto, lubricantes, combustibles, deben ser
recolectados de inmediato y su disposicion final debe hacerse de acuerdo con las normas
ambientales, enterrar en los depdsitos de residuos de la zona de Paracas.

En caso de las instalaciones temporales, deberan de estar provistos de recipientes apropiados
para la disposicion de basura (recipientes pldsticos con tapa). Estas seran vaciadas en cilindros
o cajas a una zona de almacenamiento temporal, para luego ser recogidas, periddicamente, por
un camién de basura, y finalmente disponerlas en el depdsito de residuos de Paracas, con las
previas coordinaciones con la Municipalidad de Paracas, siendo esta la autoridad competente.

Los residuos liquidos aceitosos deberan depositarse en recipientes cerrados herméticamente
ubicados en las zonas donde se trabaje con estos componentes, para luego ser llevados al
depdsito de residuos. Por ninglin motivo deberan ser vaciados en tierra.

La tierra y suelos contaminados con aceites e hidrocarburos, deberan ser enterrados en el
depdsito de residuos de Paracas, que de producirse se estima que serd en cantidades muy
pequenas.
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Fase de Operacidn:

Durante la fase de operaciéon no serd necesario proponer medidas de prevencién o
mitigacién porque los impactos a la geomorfologia tienen menor probabilidad de
suceder y no son significativos.

Subprograma de Proteccion del Componente Bidtico (bioldgico)

Medidas para la proteccion

Evitar que los trabajos de dragado se realicen en la época de desove de peces.
Monitorear periédicamente para la rehabilitacién natural de habitats acudticos.
Evitar arrojar efluentes sin tratamiento previo al mar.

Subprograma de Proteccién del Componente Socio-econémico y Cultural

Medidas para la proteccion

Favorecer a los pobladores locales, contratandolos como mano de obra no calificada y
en servicios de alimentacion, si fuera posible.

Todos los trabajadores asignados a la labor de campo deberdan someterse a un examen
médico pre-ocupacional antes y al finalizar las obras, el que incluiran analisis de
laboratorio, sobre todo al personal foraneo.

Durante la etapa de construccion se colocaran en lugares visibles afiches alusivos a
costumbres higiénicas (lavado de manos, disposicién de desechos, etc.).

El contratista deberd cumplir con todas las disposiciones sobre salud ocupacional,
seguridad industrial y prevencion de accidentes emanadas del Ministerio de Trabajo.
Para cumplir las disposiciones relacionadas con la salud ocupacional, la seguridad
industrial y la prevencién de accidentes en las obras, el contratista presentara a la
Supervisién Ambiental un plan especifico del tema acompafiado del panorama de
riesgos, para su respectiva aprobacion. Con base en lo anterior debera implementar las
politicas necesarias y obligar a todo su personal usarlas conocerlas, mantenerlas y
respetarlas. Para ello designara un responsable exclusivo para tal fin, con una jerarquia
tal que le permita tomar decisiones e implementar acciones.

El contratista impondra a sus empleados, proveedores y agentes relacionados con la
ejecucion del contrato, el cumplimiento de todas las condiciones relativas a salud
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ocupacional, seguridad industrial y prevencion de accidentes establecidas en los
documentos del contrato y les exigira su cumplimiento.

Cada vez que la Supervision Ambiental lo requiera, el contratista debera revisar y ajustar
el programa de salud ocupacional, seguridad industrial y prevencion de accidentes. Se
podrdn suspender las obras si el contratista incumple los requisitos de salud ocupacional
o no atiende las instrucciones que la Supervision Ambiental hiciere al respecto.

El contratista serd responsable de todos los accidentes que por negligencia suya, de sus
empleados, o proveedores pudieran sufrir el personal o terceras personas.

El contratista deberd informar por escrito a la Supervision Ambiental cualquier
accidente que ocurra en los frentes de obra, ademas, llevar un registro de todos los
casos de enfermedad profesional y los dafios que se presenten sobre propiedades o
bienes publicos para preparar reportes mensuales del tema.

Todo el personal del contratista debera estar dotado de elementos para la proteccién
personal y colectiva durante el trabajo, de acuerdo con los riesgos a que estén
sometidos (uniforme, casco, guantes, botas, gafas, proteccion auditiva, etc.). Los
elementos deben ser de buena calidad y seran revisados periddicamente para garantizar
su buen estado.

Todo el personal de la obra deberd tener conocimiento sobre los riesgos de cada oficio,
la manera de utilizar el material disponible y como auxiliar en forma oportunay acertada
a cualquier accidentado. El contratista debe proporcionar de camillas, botiquines y
demads implementos para atender primeros auxilios.

El contratista suministrara equipos, maquinas, herramientas e implementos adecuados
para cada tipo de trabajo, los cuales serdn operados por personal calificado y autorizado,
solo para el fin con el que fueron disenados. Se revisaran peridodicamente para proceder
a su reparacion o reposicidon y deberan estar dotados con los dispositivos, instructivos,
controles y sefiales de seguridad exigidos o recomendados por los fabricantes.

El contratista estd obligado a utilizar solamente vehiculos automotores en perfecto
estado, para transportar de forma apropiada y segura personas, materiales y equipos,
de acuerdo con las reglamentaciones de las autoridades de transporte y transito. Los
vehiculos serdn conducidos por personal adiestrado y contaran con los avisos de peligro
necesarios.

En ausencia total o parcial de luz solar, se debe suministrar iluminacion artificial
suficiente en todos los sitios de trabajo, si se requiere realizar trabajos en estas
condiciones, de forma tal que las actividades se desarrollen en forma segura. La fuente
luminosa no debe limitar el campo visual ni producir deslumbramientos.

Debido a que el aseo y el orden en la zona de trabajo brindan mayor seguridad al
personal y a la comunidad, el contratista contara con personal especifico para las
labores de limpieza.

A todos los obreros y empleados que vayan a ser vinculados a los trabajos, se les debe
exigir un examen médico antes de vincularlos para verificar su estado de salud,
especialmente en lo referente a la ausencia de enfermedades infecto-contagiosas.
Periddicamente se verificard su estado de salud. El empleo de menores de edad para
cualquier tipo de labor en los frentes de obras esta estrictamente prohibido.

Subprograma de Proteccion del Componente de Interés Humano
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Medidas para la proteccidn

En las zonas donde se desarrollaran las obras, no se detectaron sitios ni evidencias
arqueoldgicas en superficie. Sin embargo, se debe proceder de acuerdo con la actual
legislacién ambiental y obtener el correspondiente Certificado de Inexistencia de
Patrimonio Arqueoldgico exigido por el Instituto Nacional de Cultura (INC), durante la
ejecucién del Estudio Definitivo para la Alternativa Seleccionada.

8.3.3. Programa de Manejo para las actividades del proyecto

Tiene como objetivos: Prevenir o reducir los impactos ambientales que puedan generarse
durante el funcionamiento de las instalaciones; evitar la contaminacion del mar disponiendo
adecuadamente los residuos liquidos generados por los servicios higiénicos y de aseo personal;
y disponer adecuadamente los residuos sélidos provenientes de todas las instalaciones y frente
de trabajo, para evitar el deterioro del paisaje, la contaminacion del aire, la contaminacién del
mary el riesgo de enfermedades.

El Programa de Manejo para las actividades del proyecto estard comprendido por los
subprogramas indicados a continuacion:

A.

Subprograma de Manejo de Almacenes, oficinas y patios de maquinaria

Medidas para la proteccion

Relacionado a Normas Sanitarias

Actualmente el Terminal Portuario General San Martin cuenta con los siguientes
servicios higiénicos: en el area administrativa, en la zona de operaciones, y otro llamado
bafio de turistas. Con lo que se consideran suficientes para las actividades a realizar.

El almacén y oficinas deberan contar con equipos de extincion de incendios y material
de primeros auxilios médicos, con el fin de atender emergencias de salud del personal
de obra.

El agua para consumo humano debera ser potabilizada, para lo cual se utilizara técnicas
de tratamiento como la cloracién mediante pastillas, o abastecer a los trabajadores con
agua embotellada.

Los residuos sélidos generados en las diferentes areas deben ser almacenado
adecuadamente en recipientes apropiados, para su posterior evacuacion al relleno
sanitario de Paracas.
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Relacionado a Normas Ambientales

El contratista deberd organizar charlas con el fin de conocer a la poblacién laboral
empleaday la obligacion de conservar los recursos naturales adyacentes a la zona de los
trabajos.

El contratista estara obligado a centrarse en el manejo ambiental de la contaminacién
del mar por residuos liquidos y sélidos, entre ellas aguas servidas, grasas, aceites y
combustibles, residuos de cemento, concreto materiales excedentes, etc.

Tomar en cuenta la vida util de los pozos sépticos, ya que en caso hubieran cumplido
con su periodo, deberia aprovecharse en la clausura y la apertura de otro pozo.

Finalizados los trabajos de construccién, las instalaciones temporales utilizadas solo
para la construccién, serdn desmanteladas y dispuestos adecuadamente en los
botaderos seleccionados.

Los materiales reciclables podran ser entregados a las autoridades locales en calidad de
donacidn para se utilizados con otros fines.

Relacionado a Normas de Construccién

Se deberd tratar de conservar la topografia natural del terreno a fin de no realizar
movimientos de tierra excesivos.

Las instalaciones temporales deberan ser construidas con material prefabricado o
tripley.

Relacionado a Normas de para el personal

Se prohibe que el personal de obra realice actividades de caza y comercio ilegal de
especies de fauna en el area de influencia del proyecto.

Los trabajadores no podran llevar a cabo actividades ilicitas de captura de especies de
fauna, asimismo se prohibe las actividades de caza furtiva en el dmbito de influencia del
Proyecto.

La poblacion laboral empleada no podra posesionarse de terrenos aledafios a las areas
de trabajo.

La empresa deberd instruir a su personal a fin de evitar el consumo en exceso de bebidas
alcohdlicas en sus dias libres, especialmente en las comunidades aledafias.

Relacionado a Normas en el patio de Maquinarias

Las labores mayores de mantenimiento de maquinarias, como cambio de aceite,
lubricantes y lavado, deberan realizarse en la ciudad de Paracas o en Pisco al disponer
de servicentros con instalaciones apropiadas para la recepcion y disposicion de aceites,
lubricantes y demas compuestos contaminantes.
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Las acciones de abastecimiento de combustible y mantenimiento menor de la
maquinaria y equipo se realizard Unicamente en la zona habilitada para tal fin,
actualmente llamada area de mantenimiento.

Una vez retirada la maquinaria de las obras, por terminar con los trabajos, se procedera
a la remocién y eliminacién de los suelos que hayan sido contaminados con derrames
de combustibles, aceites, lubricantes, entre otros.

Subprograma de Residuos Liquidos

Medidas para la proteccion

Para el manejo de los residuos liquidos (efluentes) se debera contar con bafos quimicos
portatiles, cuya disposicion final estara a cargo de la empresa
prestadora del servicio, y que estaran destinados al uso de los trabajadores de la obra.

Subprograma de Residuos Sélidos

Medidas para la proteccion

Mediante una adecuada disposicion final de las basuras se podra controlar no solo las
moscas y roedores, transmisores de microorganismos causantes de enfermedades, sino
también, evitar la contaminacion del agua, el aire y el suelo. Ademas, con la disposicién
adecuada, se propende por el saneamiento bdsico de la region.

Todos los desechos se clasificaran por tipo de material y naturaleza, segun sea reciclable
o no. Para la disposicion del material reciclable se recomienda la implementacidn de un
programa de reciclaje. La disposicion final del material no reciclable se hara en el relleno
sanitario de la ciudad de Paracas.

El dimensionamiento de los recipientes a colocar para la captacién de estos desechos se
realiza de acuerdo a la produccion per capita de residuos sdlidos, al nimero de personas
servidas, al tiempo de permanencia de éstas en el lugar de trabajo. La produccién de
residuos sélidos por persona segun las OMS varia entre 0,1 a 0,4 kg./dia.

Se recomienda que residuos sélidos sean recogidos y transportados hacia el depdsito de
residuos de la ciudad de Paracas dos veces por semana utilizando un vehiculo de las
oficinas con la colaboracién de un obrero. Las basuras deben almacenarse en bolsas
plasticas.

8.3.4. Programa de Senalizacion Ambiental

La sefializacion ambiental tiene como propdsito velar por la minima afectacién de los factores
ambientales durante el desarrollo del proceso constructivo de las obras y durante la fase de
operacion.
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De acuerdo a la evaluacion ambiental efectuada, se tiene que los factores ambientales que
estarian expuestos a mayor riesgo como los habitats marinos y las especies que habitan en él.

La sefializacidn ambiental abarca 2 tipos de sefalizacion:
Sefializacién para la proteccién ambiental

= La sefializacidon que se propone consistira basicamente en la colocaciéon de paneles
informativos en los que se indique al personal de obra sobre la importancia de la
conservacién de los recursos naturales, los que serdn colocados en el drea de obras en
puntos estratégicos.
= Llasefalizacién para la proteccién ambiental tendra como objetivo:
o Conservacion de la Biodiversidad
o Prevenir la contaminacion del agua de mar
= Algunas de las sefales informativas que se deberdn colocar serdn:
o  “No Arroje Basura”
o “No Contamine el Suelo”
o “No Contamine el Mar”
o “Conserve el medio ambiente”

Sefializacién para la circulacién de vehiculos

= Los vehiculos que inicien un movimiento deberan emplear sefales acusticas, esto
incluye la sefial de retroceso que es de cardcter obligatorio para todo vehiculo.

= Se prevera la actuacion de sefales para advertir del movimiento de vehiculos,
especialmente la salida y entrada de vehiculos. Algunas de las sefiales informativas que
se deberan colocar seran:

o “Maquinaria en Movimiento”

“Entrada de Vehiculos”

“Disminuya la velocidad, Salida de Vehiculos”

“Peligro, salida y entrada de vehiculos”

“No exceder la velocidad mdxima de 30 km/h”

O O O O

8.3.5. Programa de Educacion Ambiental y Capacitacion

El programa de educacién ambiental tiene por objetivo, Sensibilizar a los trabajadores del area
sobre la importancia de la conservacion del ambiente y sobre las normas de conducta a tener
en cuenta, para lograr una relacion arménica con la poblacién del area de influencia y
componentes bidticos y abidticos. Asi como capacitar a la poblacién local, en temas relacionados
con la operacidon y mantenimiento de equipos portuarios.
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El publico objetivo de esta actividad serdn los trabajadores que se contraten durante la fase de
construccion y operacién. La educacién ambiental serd impartida mediante charlas, afiches
informativos o portafolios. Los temas se enfocaran en:

» Conservacion de los recursos naturales y Medio Ambiente

Orientado a sensibilizar a los trabajadores sobre el cuidado que se debera tener en el desarrollo
de las actividades durante la construccidén u operacidn, con la finalidad de prevenir los impactos
negativos a los componentes ambientales, tanto abidticos, bidticos, socio-econdmicos y
culturales. Estas charlas estardn a cargo del especialista responsable de la implementacion del
Plan de Manejo Ambiental, pudiendo contar en algunas ocasiones con especialistas invitados de
otras instituciones, como Direccién General de Salud, Ministerio de Energia y Minas, Instituto
del Mar del Peru (IMARPE), Direccidon General de Capitanias y Guardacostas, entre otras, para lo
cual el responsable de la implementacidon del programa coordinara previamente con dichas
instituciones.

» Cddigo de Conducta del Trabajador

Orientado a sensibilizar a los trabajadores, principalmente a los foraneos, sobre las normas de
conducta que deberan tener y cumplir con la finalidad de prevenir conflictos con la poblacién
local e inconvenientes en el desarrollo de los trabajos. En forma complementaria a las Charlas,
se debera elaborar un cddigo de conducta del trabajador que contemple las siguientes normas:

= Todo el personal esta obligado a utilizar implementos y equipos de seguridad,
los cuales deberan ser proporcionados por el contratista y deberdn estar en
buenas condiciones.

= Los trabajadores deberan tener una identificacion apropiada, la cual deberan
utilizar sobre la vestimenta, en todo momento, excepto los dias libres.

= Los trabajadores deberan conocer y aplicar las reglas de primeros auxilios que
se establezcan para cada tipo de operacién, en caso de accidentes.

= Los trabajadores deberdn reportar accidentes, dafios a la propiedad y dafio al
ambiente ocasionado por el personal del contratista, durante la fase de
construccion, y del concesionario, durante la fase de operacidn.

= Se prohibe a los trabajadores, poseer o consumir bebidas alcohdlicas y drogas
durante horas de trabajo.

= Los trabajadores no deberan fumar, cerca de materiales inflamables ni
explosivos para minimizar el riesgo de incendios.

= Se prohibe a los trabajadores, portar armas de fuego o cualquier otro tipo de
arma, excepto por el personal de vigilancia expresamente autorizado para ello.

= Los trabajadores deberan disponer los residuos sélidos generados en los
depdsitos y lugares establecidos para tal fin.
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Adicionalmente, el Cédigo de Conducta, debera establecer normas para los trabajadores
involucrados en el transporte vial durante la fase de construccion, el cual debera contemplar las
siguientes normas:

= Estd prohibido manejar fuera del horario de trabajo, a excepcidn que tengan
una orden para hacerlo.

=  Estd prohibido que los conductores transporten pasajeros y personas ajenas al
proyecto, a excepcidn que cuenten con una orden.

= No estd permitido que los conductores viajen fuera de las rutas designadas, por
medida de seguridad, excepto tenga orden de sus superiores.

= No estd permitido viajar por encima de los limites de velocidad designados (40-
50 Km./h).

= Los conductores deberan verificar que el vehiculo cuente con los dispositivos de
seguridad necesarios, antes de iniciar un viaje.

8.3.6. Programa de Compensacién

Un Programa de Compensacién tiene como objetivo lograr indemnizar adecuadamente a los
propietarios cuyos bienes (viviendas y terrenos) sean afectados por la

construccién y operacién del Terminal Portuario de Paita o aquellas que seran utilizadas para
instalaciones auxiliares durante las fases de construccion.

De acuerdo a la evaluacién efectuada se ha identificado que el drea de emplazamiento de las
infraestructuras portuarias, en la actualidad conocida como “Playa Cufiuz”, estd considerada
como zona de defensa riberefia por la Municipalidad de Paita, no habiéndose identificado en la
zona propietarios particulares, ni la existencia de viviendas, por lo que no serd necesario
efectuar el programa de compensacién.

8.3.7. Programa de Contingencias

El Programa de Contingencias tiene por objeto establecer las acciones que se deben de ejecutar
frente a la ocurrencia de contingencias de caracter técnico, accidental o humano, con el fin de
proteger la vida humana, los recursos naturales y los bienes en el area del Proyecto, asi como
evitar retrasos y costos extra durante la ejecucién de la obra. En este Programa se esquematiza
las acciones que seran implementadas si ocurrieran contingencias que no pudieran ser
controladas por simples medidas de mitigacion y que puedan interferir con el normal desarrollo
del Proyecto. Toda vez que las instalaciones estan sujetas a eventos naturales que obedecen a
la geodinamica del emplazamiento y de la regidn (deslizamientos, inundaciones, incendios, etc.).

También se consideran emergencias contraidas por eventos productos de errores involuntarios
de operacidn como derrames de aceites, grasas y lubricantes, entre otros.

Para propdsitos del presente Programa de Contingencia, se aplicaran los términos y definiciones
siguientes:
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Peligro: Fuente o situacidn con el potencial de dafio en términos de lesiones o
enfermedades, dafio a la propiedad, dafio al ambiente de trabajo o la combinacién de
ellos.

Riesgo: Combinacién de la probabilidad y la consecuencia de ocurrencia de un evento
peligroso.

Incidente: Evento que da lugar a un accidente o tiene el potencial de conducir a un
accidente. Un incidente que no resulte en enfermedades, lesiones, dafio u otra pérdida,
se denomina también cuasi-accidente. El término incidente incluye a los “cuasi-
accidentes”.

Accidente: Evento no deseado que da lugar a muerte, enfermedad, lesiones y dafios u
otras pérdidas.

Contingencias accidentales: Aquellas originadas por accidentes ocurridos en los frentes
de trabajo y que requieren de una atencidn médica y de organismos de rescate y
socorro. Sus consecuencias pueden producir pérdida de vidas. Entre éstas se cuentan
los incendios y accidentes de trabajo (ahogamiento, quemaduras, caidas, etc.). Se
encuentran también aquellas originadas por mordeduras o picaduras de animales, las
que dependiendo de su gravedad, pueden ocasionar graves consecuencias.
Contingencias técnicas: Son las originadas por procesos constructivos que requieren
una atencidn técnica, ya sea de construccién o de disefio y las ocurridas durante la etapa
de operacion. Sus consecuencias pueden reflejarse en atrasos y costos extras para el
desarrollo de la obra. Entre ellas se cuentan los atrasos en programas de construccion,
condiciones del mar (oleaje y mareas) inesperadas y fallas en el suministro de insumos,
entre otros.

Contingencias humanas: Son las originadas por eventos resultantes de la ejecucién
misma de la obra y su accién sobre la poblacion establecida en el area de influencia de
la obra, o por conflictos humanos exdgenos. Sus consecuencias pueden ser atrasos en
la obra, deterioro de la imagen del contratista o concesionario, dificultades de orden
publico, etc. Se consideran como contingencias humanas el deterioro en el ambiente
(componentes bioticos y abidticos), el deterioro en salubridad, los paros civicos y las
huelgas de trabajadores.

La ocurrencia de desastres naturales como sismo, tsunami, inundaciones no son contingencias
propiamente dichas, son riesgos exdgenos al proyecto, por lo que no se encuentran dentro de
las clases de contingencia mencionadas.
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Cuadro N2 8.3.7.a. “Anadlisis de Riesgos y medidas preventivas”
Riesgos Localizacion Medidas preventivas
Incendios Sitios de almacenamiento y manipulacidn|- Cumplimiento cuidadoso de las normas de seguridad industrial en

de combustibles

lo relacionado con el manejo y almacenamiento de combustibles

Inundaciones /
Tsunamis

Puedan generar desastres y poner en
peligro la vida de los trabajadores

- Coordinacion con las entidades de socorro del distrito, y
participacion en las practicas de salvamento que éstas
programen.

- Realizar Simulacros en caso de Tsunami.

- Sefalizacion de rutas de evacuacion, y divulgacion sobre la
localizacion de la region en una zona de riesgo de
deslizamientos e inundaciones.

Movimientos

Generacion de sismos de mayor o menor
magnitud, que puedan generar desastres

- Coordinacion con las entidades de socorro del distrito, y
participacion en las practicas de salvamento que estas
programen.

- Sefalizacion de rutas de evacuacion y divulgacion sobre la

sismicos y poner en peligro la vida de los
trabajadores localizacion de la regidén en una zona de riesgo sismico
- Realizar Simulacros en caso de Sismo.
Falla de Estribos, cimentacion, estructuras de las |Llevar un control adecuado, tanto de la calidad de los materiales
estructuras bases del muelle. utilizados, como de los procesos constructivos.

Derramamiento de
combustibles

Sitios de almacenamiento y manipulacion
de combustibles

Los sitios de almacenamiento deben cumplir todas las normas de
seguridad industrial.

Accidentes de

Se pueden presentar en todos los frentes i

- Cumplimiento cuidadoso de las normas de seguridad industrial.
Sefializacidn clara que avise al personal y a la poblacion sobre el
tipo de riesgo al que se someten.

trabajo de obra. . . .
- Cerramientos con cintas reflectivas, mallas y barreras, en los
sitios de mas posibilidades de accidente.
- Coordinacidn con las entidades de socorro del distrito, y
participacion en las practicas de salvamento que éstas
Mordedurasy [Se pueden presentar en todos los frentes programen
picaduras. de obra. . .
- Cumplimiento de las normas de seguridad.
- Botiquines en las areas de trabajo (Primeros Auxilios).
- Contar con varios proveedores en diferentes lugares.
Fallas en el

suministro de

Todo el proyecto podria verse afectado

Mantener una sobre existencia razonable en los sitios de
almacenamiento para subsanar la carencia de suministro,

insumos . . - .
mientras el proveedor se normaliza o se utiliza uno diferente.
- Cumplir con rigurosidad las normas de trabajo establecidas por
la legislacion peruana.
. B Estar al dia con sus pagos.
Huelga de Cualquier parte del proyecto podria ) o - o
trabajadores  |verse afectado - Garantizar buenas condiciones fisicas y psicoldgicas en el
trabajo.
- Mantener una buena comunicacién entre los trabajadores y
contratista o concesionario.
B. Manejo de Contingencias

Se debera comunicar previamente a los centros de salud de las localidades mas cercanas el inicio
de las obras de construccién del Terminal Portuario para que estos estén preparados frente a

cualquier accidente que pudiera ocurrir. Los Hospitales y Centros de Salud deberan estar
informados y dispuestos a colaborar en lo que sea necesario.

Para cada uno de los tipos de contingencias que pueden presentarse durante la construcciény
operacion de la obra, se plantea un procedimiento particular, el cual se presenta a continuacion.
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Contingencia Accidental

Estan referidas a la ocurrencia de accidentes laborales durante la construccion y operacion del
Proyecto, originados principalmente por deficiencias humanas o fallas mecanicas de los equipos
utilizados, para lo cual se deberd seguir el procedimiento siguiente:

>

Comunicacion al ingeniero encargado del frente de trabajo, éste a su vez, informara a la
caseta de control u oficina, donde se mantendra comunicacién con todas las dependencias
del Proyecto.

El Contratista o concesionario deberd inmediatamente prestar el auxilio al personal

accidentado y comunicarse con la Unidad de Contingencias, la cual activard en forma

inmediata un plan de atencién de emergencias que involucrara, de manera general, cuatro
acciones inmediatas:

- Envio de una ambulancia u movilidad utilizada para trasladar al personal al sitio del
accidente si la magnitud lo requiere. Igualmente, se enviara el personal necesario para
prestar los primeros auxilios y colaborar con las labores de salvamento.

- Luego, de acuerdo con la magnitud del caso, se comunicara a los Centros de Salud
ubicados mas préximos a las instalaciones portuarias para solicitar el apoyo necesario.

- Simultdneamente el encargado de la obra iniciard la evacuacién del lugar afectado.

- Controlada la emergencia, el contratista hard una evaluacién de las causas que
originaron el evento, el manejo dado y los procedimientos empleados, con el objeto de
optimizar la operatividad del plan para eventos futuros. En caso de ocurrencia de
derrames, previo a la evaluacidn de las causas se debera delimitar el drea afectada, para
su posterior restauracion, la que incluye la remocién de todo suelo y aguas afectadas,
su reposicion, y la eliminacién de este material al lugar designado para tal fin. La
investigacion de los accidentes se debera realizar con la finalidad de: Comprobar la
eficacia de las medidas de seguridad existentes en el momento de la ocurrencia del
accidente y determinar la necesidad de modificar dichas medidas,

Contingencia Técnica

Si se detecta un problema de caracter técnico durante el proceso constructivo, el inspector y/o
el ingeniero encargado del frente de obra evaluara las causas, determinard las posibles
soluciones y definird si cuenta con la capacidad técnica para resolver el problema. Si las
caracteristicas de la falla no le permiten hacerlo, informara de la situacion a la supervision.

Con

ocido el problema, la supervision técnica ejecutara inmediatamente una de las siguientes

acciones:

Si el caso puede resolverlo la supervisién técnica, llamara al contratista y le comunicara la
solucién.

Si el caso no puede ser resuelto por la supervisién técnica, comunicard el problema a la
Direccién del Proyecto que, a su vez, hara conocer inmediatamente el problema al
disefador, éste procedera a estudiar la solucidn, comunicard al supervisor y éste al
contratista.
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» Contingencia Humana

Las acciones que se seguiran en caso de una contingencia humana, dependerdn de la
responsabilidad o no del contratista en su generacidn y, por ende, en su solucién. Estas
contingencias se atenderdn como se indica a continuacién:

= En los casos de paros o huelgas que comprometan directamente al contratista de la obra,
debera dar aviso inmediato a la supervisidn técnica y al propietario del Proyecto sobre el
inicio de la anormalidad y las causas que la han motivado.

= En eventualidades, como problemas masivos de salubridad dentro del personal de la obra
(intoxicacidén, epidemias), el contratista deberd dar aviso inmediato al propietario y a la
supervisién técnica, describiendo las causas del problema, y sus eventuales consecuencias
sobre el normal desarrollo de la obra. Adicionalmente estard comprometido, en los casos
gue lo amerite, a proveer soluciones como la contrataciéon de personal temporal para
atender los frentes de obra mas afectados.

= Paralos casos de perturbacién de orden publico (terrorismo, delincuencia comun), donde el
contratista sea uno de los actores afectados, se debera, en primer lugar, dar aviso: a las
autoridades competentes (Policia Nacional, Ejército Peruano) para que ellas tomen las
medidas correctivas pertinentes, y, después de una evaluacion de las consecuencias de los
hechos (destruccion de la obra o parte de ella, deterioro de infraestructura, pérdida de
equipos y materiales de construccién), también se comunicara al propietario de la obra, a
través de la supervision técnica, estimando los efectos que sobre el desarrollo de las
actividades puedan inferirse y retraso ocasionado.

= Ademas se deberd tener el siguiente procedimiento en caso de desastres naturales como
ocurrencia de sismos o tsunamis.

» Contingencia por Ocurrencia de Sismos y/o Tsunamis

En caso de que pudiera ocurrir un sismo de mediana a gran magnitud o un Tsunami, el personal
administrativo y operativo deberd conocer en forma detallada las normas a seguir y los
procedimientos sobre las medidas de seguridad a adoptar, como las que a continuacidn se
indican:

= Antes de la ocurrencia

La disposicidn de las puertas y ventanas de toda construccidn, preferentemente deben estar
dispuestas para que se abran hacia fuera de los ambientes.

- El contratista debera instalar y verificar permanentemente dispositivos de alarmas en
las obras y zonas de trabajo.
- Se deberad verificar que las rutas de evacuacidn estén libres de objetos y/o maquinarias
que retarden y/o dificulten la evacuacion respectiva.
- Realizacidon de simulacros por lo menos una vez al afo durante la fase de construccion,
como medida preventiva.
= Durante la ocurrencia
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- El Contratista deberad instruir al personal de obra de tal forma, que durante la ocurrencia
del sismo, mantenga la calma y la evacuacion se disponga de tal manera que se evite el
panico del personal de obra.

- Si el sismo o tsunami ocurriese durante la noche, se deberan utilizar linternas, nunca
fésforos, velas o encendedores.

- Disponer la evacuacion de todo el personal hacia zonas de seguridad, y fuera de las
zonas de trabajo.

- Paralizacion de toda maniobra en el uso de maquinarias y/o equipos a fin de evitar
accidentes.

- En el caso de un tsunami, el personal debera dirigirse a las zonas seguras en la ciudad
de Paita, fuera del alcance de las olas del mar.

= Después de la ocurrencia

- Atencién inmediata, Retiro de la zona de trabajo de toda maquinaria y/o equipo que
pudiera haber sido averiada y/o afectada.

- Utilizacién de radios y/o medios de comunicacién a fin de mantenerse informados de
posibles boletines de emergencia.

- Ordenary disponer, que el personal de obra mantenga la calma, por las posibles réplicas
del movimiento teludrico o alerta de los mismos.

- Mantener al personal de obra en las zonas de seguridad previamente establecidas por
un tiempo prudencial, hasta el cese de las réplicas o alarma de estos.

8.3.8. Programa de Seguridad y Salud Ocupacional

El programa de seguridad y salud ocupacional tiene por objetivo: Establecer las normas y
condiciones de seguridad necesarias para garantizar el adecuado desempefio laboral durante la
fase de construccién y operacion. Asi como reducir los riesgos previniendo los accidentes y
enfermedades ocupacionales, con el fin de aumentar la productividad del Terminal Portuario
General San martin, y ofrecer bienestar y seguridad a su personal. Los accidentes de trabajo
pueden tener dos origenes: por condiciones inseguras de trabajo y por actos inseguros
(negligencia del propio trabajador). Este programa ha sido planteado de forma tal, que podra
emplearse durante la fase de construccién y operacién, con la finalidad de minimizar los riesgos
y, consecuentemente la ocurrencia de accidentes o enfermedades ocupacionales.

» Fase de Construccidn

Los impactos al factor social, especificamente a la salud y a la seguridad son negativos calificados
como “no significativos”, durante la fase de construccion, sin embargo, para evitar que estos
impactos se intensifiquen se recomienda las siguientes medidas de prevencion:

= Todos los trabajadores contratados durante la fase de construccién, deberan someterse
a un examen médico pre-ocupacional y al finalizar las obras, sobre todo el personal
foraneo.

= Durante la fase de construccién se deben colocar en los campamentos (lugar de vivienda
del personal de la obra), en lugares visibles afiches alusivos a costumbres higiénicas
(lavado de manos, disposicidn de residuos sélidos, etc.).
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El contratista deberd cumplir con todas las disposiciones sobre salud ocupacional,
seguridad industrial y prevencion de accidentes emanadas del Ministerio de Trabajo.

El contratista impondra a sus empleados, proveedores y agentes relacionados con la
ejecucién del proyecto, el cumplimiento de todas las condiciones relativas a salud
ocupacional, seguridad industrial y prevencién de accidentes establecidas en los
documentos del contrato y les exigirad su cumplimiento.

El contratista serd responsable de todos los accidentes que por negligencia suya, de sus
empleados, subcontratistas o proveedores pudieran sufrir el personal o terceras
personas.

El contratista debera informar por escrito a la supervisidn, cualquier accidente que
ocurray llevar un registro de todos los casos de enfermedad profesional y los dafios que
se presenten sobre bienes publicos.

El contratista debera dotar a todo el personal del equipo de proteccion personal y
colectiva, durante el trabajo, de acuerdo con los riesgos a que estén sometidos
(uniforme, casco, guantes, botas, proteccién auditiva, etc.). Los elementos deben ser
de buena calidad y deben ser revisados periédicamente para garantizar su buen estado.
Los trabajadores deberan cuidar y mantener en buen estado sus equipos de proteccion
personal y contribuir a mantener el orden y limpieza en los frentes de obra, asi como
usar siempre las herramientas y equipos adecuados, verificando previamente que estén
en buen estado.

Los trabajadores deberdn colocar las herramientas, materiales y equipos en el lugar
destinado para tal fin en el drea de trabajo, manteniendo las vias de circulacién y
evacuacioén despejadas.

Todo el personal de la obra debera tener conocimiento sobre los riesgos de cada
actividad, la manera de utilizar el material disponible y como auxiliar en forma oportuna
y acertada a cualquier accidentado. El contratista debe dotar de camillas, botiquines y
demas implementos para atender primeros auxilios.

El contratista suministrarad equipos, maquinas, herramientas e implementos adecuados
para cada tipo de trabajo, los cuales seran operados por personal calificado y autorizado.
Esta prohibido el uso de herramientas hechizas, es decir, herramientas fabricadas por
los mismos trabajadores sin ningln disefio o especificacion técnica.

En ausencia total o parcial de luz solar se debe suministrar iluminacién artificial
suficiente en el sitio de trabajo, si se requiere realizar trabajos en estas condiciones, de
forma tal que las actividades se desarrollen en forma segura. La fuente luminosa no
debe limitar el campo visual ni producir deslumbramientos.

El contratista estd obligado a utilizar solamente vehiculos automotores en perfecto
estado, para transportar de forma apropiada y segura personas, materiales y equipos.
Asimismo, los vehiculos deberan ser conducidos por personal adiestrado.

Debido a que el aseo y orden en la zona de trabajo brindan mayor seguridad al personal
y a la poblacién del area de influencia, el contratista debera contar con personal
especifico para las labores de limpieza.

Se debera prevenir la ocurrencia de accidentes que pongan en riesgo la integridad fisica
del personal y de la poblacién del area de influencia directa, por lo que se colocaran
avisos y sefales de interrupcion y desvio de trafico, tanto en el dia como en la noche.
El contratista deberd sefalizar y colocar la proteccién adecuada en la zona de trabajo,
principalmente en el drea en el que se proyecta la construccion del patio de
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contenedores, para evitar la presencia de personas ajenas a las obras y prevenir
accidentes

Los trabajadores deberan reportar inmediatamente a su superior los incidentes o
accidentes de trabajo, alin cuando estos no generen lesiones graves.

Los trabajadores deberdn comunicar sobre cualquier trabajo que le sea encomendado
y que a su juicio conlleve riesgo.

Si a pesar de las medidas adoptadas, el trabajador ain no estad convencido de que pueda
realizar un trabajo seguro, éste deberd recurrir a su superior, en caso contrario, debera
abstenerse de realizar la tarea en cuestion, si observa una condicién insegura en su area,
informar inmediatamente a su superior.

> Fase de Operacién

Durante la fase de operacién, el impacto a la seguridad de los trabajadores y poblacion del area
de influencia directa, es negativo y calificado como “no significativo”, para prevenir que se
intensifiquen se recomienda lo siguiente:

Todos los trabajadores contratados durante la operacién del Terminal Portuario,
deberdan someterse a un examen médico pre-ocupacional, y al término de su
contratacidn en el Terminal Portuario, principalmente el personal foraneo.

El concesionario debera dotar a todo el personal del equipo de proteccién personal y
colectiva, durante el trabajo, de acuerdo con los riesgos a que estén sometidos
(uniforme, casco, guantes, botas, proteccion auditiva, mascarilla, etc.). Los equipos y
materiales deben ser de buena calidad y deben ser revisados periddicamente para
garantizar su buen estado.

Los trabajadores deberan cuidar y mantener en buen estado sus equipos de proteccion
personal y contribuir a mantener el orden y limpieza en los frentes de obra, asi como
usar siempre las herramientas y equipos adecuados, verificando previamente que estén
en buen estado.

Los trabajadores deberdn colocar las herramientas, materiales y equipos en el lugar
destinado para tal fin en el drea de trabajo, manteniendo las vias de circulacién y
evacuacién despejadas.

El concesionario suministrara equipos, mdquinas, herramientas e implementos
adecuados para cada tipo de trabajo, los cuales seran operados por personal calificado
y autorizado. Estd prohibido el uso de herramientas hechizas.

Los sistemas de iluminacién artificial, empleada en ausencia total o parcial de luz solar,
deberd mantenerse en buenas condiciones, de forma tal que permita realizar los
trabajos de manera segura. La fuente luminosa no debe limitar el campo visual ni
producir deslumbramientos.

El concesionario suministrard equipos, maquinas, herramientas e implementos
adecuados para cada tipo de trabajo, los cuales serdn operados por personal calificado
y autorizado. Estd prohibido el uso de herramientas hechizas.

El concesionario debera asegurarse que los equipos utilizados para la operacién del
Terminal Portuario se mantengan en buenas condiciones estableciendo para tal fin un
programa de mantenimiento preventivo y correctivo.
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= Debido a que el aseo y orden en la zona de trabajo brindan mayor seguridad al personal
y a la poblacion del area de influencia, el contratista debera contar con personal
especifico para las labores de limpieza.

= Los trabajadores deberdn reportar inmediatamente a su superior los incidentes o
accidentes de trabajo, auin cuando estos no generen lesiones graves.

= Los trabajadores deberan comunicar sobre cualquier trabajo que le sea encomendado
Y que a su juicio conlleve riesgo.

= Siapesardelas medidas adoptadas, el trabajador alin no estd convencido de que pueda
realizar un trabajo seguro, éste debera recurrir a su superior, en caso contrario, debera
abstenerse de realizar la tarea en cuestion, si observa una condicidn insegura en su area,
informar inmediatamente a su superior.

8.3.9. Programa de Restauracion Ambiental

El objetivo del Programa de Restauracién Ambiental es proteger al ambiente frente a los
posibles impactos que pudieran presentarse al término de las acciones de la fase de
construccion del proyecto. Asimismo, rehabilitar las areas utilizadas para extraccion de
materiales de préstamo (canteras).

Para el cumplimiento de los objetivos de este programa, a continuacion se plantea un conjunto
de medidas que seran aplicadas durante el término de la fase de construccidn del proyecto:

= Culminada la fase de construccion de la obra se procedera a retirar todos los materiales,
equipos y maquinarias, y a limpiar totalmente el area intervenida y disponer los residuos
adecuadamente en lugares autorizados.

= Enelcaso de los patios de maquinas, se deberd efectuar la limpieza de estos, en caso de que
se tenga la presencia de suelos contaminados por aceite, petréleo, etc. que no hayan sido
adecuadamente dispuestos, estos deberan ser removidos hasta una profundidad de 10 cm.
por debajo del nivel inferior de contaminacion y trasladarlo cuidadosamente al lugar de
disposicion final designado en el Subprograma de Manejo de Residuos Sélidos, coordinando
con las autoridades correspondientes.

= En el caso de las canteras se debera efectuar la rehabilitacidon de las areas intervenidas,
realizando un perfilado de las mismas.

8.3.10. Programa de Monitoreo Ambiental

El Programa de Monitoreo constituye un procedimiento técnico de control ambiental, en el que
se concretan los parametros, para llevar a cabo el seguimiento de la calidad de los diferentes
factores ambientales afectados. El monitoreo de todas las variables ambientales, no es fisica ni
econdmicamente posible, por lo cual el monitoreo deberd estar enfocado en parametros
indicadores que puedan proveer medios efectivos y eficientes para detectar los impactos.

Los objetivos del Programa de Monitoreo Ambiental seran:

= |dentificar la ocurrencia de los impactos ambientales indicados en la evaluacién de impactos
socios ambientales y comprobar que las medidas preventivas y de mitigacion se han
realizado y son eficaces.
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= Detectar la ocurrencia de impactos no previstos en el Estudio Socio Ambiental, y proponer
las medidas correctoras adecuadas, velando por su ejecucién y eficacia.

= Contar con informacidn que permita mejorar el conocimiento de las repercusiones socios
ambientales de proyectos portuarios en zonas con caracteristicas similares.

= Conceder validez a los métodos de prediccion aplicada.

El programa de monitoreo ha sido estructurado teniendo en cuenta los impactos potenciales
gue podrian ocurrir como producto de la ejecucidn de las alternativas del proyecto, durante la
fase de construccién y fase de operacion. Con el objetivo de que se cuente con datos sobre las
condiciones de los factores ambientales existentes previos a las actividades de construccién y
operacién del proyecto, que permitan determinar las variaciones y cambios en el tiempo, se
deberd, como parte del Estudio de Impacto Socio Ambiental del estudio de Ingenieria Definitivo
realizar los muestreos en los puntos o estaciones de monitoreo propuestos para la fase de
construccion y operacion. Asimismo, se debera efectuar los muestreos indicados un mes antes
del inicio de la obra, para corroborar la informacion de linea base.

» Fase de Construccidn

Se recomienda efectuar el monitoreo de: Calidad del agua; Monitoreo de la direccién y velocidad
de corrientes locales; Calidad de aire; Nivel sonoro; Monitoreo hidrobioldgico; Monitoreo de la
ecologia marina; Monitoreo de fauna; Monitoreo de flora marina; y Monitoreo social

» Fase de Operacién

Se recomienda efectuar el monitoreo de: Calidad del agua; Monitoreo de la direccién y velocidad
de corrientes locales; Calidad de sedimentos; Calidad de aire; Nivel sonoro; Monitoreo
hidrobioldgico; Monitoreo de la ecologia marina; Monitoreo de fauna; Monitoreo de flora
marina; y Monitoreo social.
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9. PLAN DE INVERSION

El propdsito de éste capitulo es desarrollar los costos de inversién en la infraestructura y
equipamiento del Desarrollo Portuario planteado en el presente Plan, asi como indicar los
programas de inversiones que se tienen que realizar con el fin de prevenir y/o mitigar los
aspectos medio ambientales durante la fase de construccion de las infraestructuras.

Cabe indicar que los costos para la implementacidn y desarrollo de una Zona de Actividades
Logisticas, asi como los almacenamientos y transporte para el embarque/desembarque de carga
granel sélida y liquida, han sido considerados en el Plan de Inversiones.

9.1. Cronograma de inversiones

El horizonte de tiempo es de 30 afios y las inversiones se realizarian en dos fases. La primera
fase corresponde a la Inversién en el “Nuevo Terminal de Contenedores” que va desde 1 hasta
13 afios y la segunda fase corresponde a la Inversiéon en el “Muelle Espigdn Existente” que de 14
a 30 anos.

En la primera fase (1-13 afos) el costo de inversidn en Infraestructura se estima en un total de
140.41 USS millones y el costo de inversién en equipamiento se estima en USS 99.02 millones.

En la segunda fase (14-30 afios) el costo de inversidn en Infraestructura se estima en un total de
31.03 USS millones y el costo de inversién en equipamiento se estima en USS$ 8.61 millones.

9.2. Costos de inversion infraestructura

Los criterios empleados para la determinacidn de los costos de infraestructura se han basado en
la experiencia en proyectos similares de obras portuarias ejecutadas en América Latina.

Ademas se han considerado los costos correspondientes al soporte de ingenieria y construccién
y/o supervision, este costo equivale a un 5% del costo de construccién. Debido a los
lineamientos bastante generales a este nivel es necesario considerar una contingencia del 20%
sobre el costo total de construccién mas los costos de soporte de ingenieria y construccion.

Se ha considerado que todas las obras no estan afectas al impuesto general a las ventas (IGV)
del 18%, por lo que no se aplicaran al costo total de la infraestructura.

9.2.1. Costos de Inversion Infraestructura “Nuevo Terminal de Contenedores”

Los elementos considerados incluyen los siguientes:

=  Remocidn y eliminacién de obstaculos
Este consiste en remover y retirar un barco encallado en el drea donde se construird la darsena
proyectada.
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= Dragado

Se ha considerado en dos etapas, el dragado inicial que consistira en llegar al nivel de —13m, en
estos se incluyen al canal de aproximacidn, la dadrsena de giro para los barcos y muelle. El
dragado de mantenimiento que para esta etapa inicial se ha considerado para los tres primeros
anos. Luego llegar a nivel de -15m, en funcidn al arribo de naves Post-Panamax.

= Reclamacion de terreno y mejoramiento del suelo

Consistird en los trabajos de relleno para el area del muelle empleando material del dragado y
otros traido de canteras a 3 Km. de distancia aprox., asi mismo se construird dique de
contencion.

= [Infraestructura

Esta comprendido las obras exteriores como sistema para lluvias, cdmaras y viaductos eléctricos,
sistema de agua y desagiie, equipos de sub estacion eléctrica, luz para patio, cdmara frigorifica,
generador de energia y cercos

= Muelle marginal

Esta constituido por obras de pilotaje, proteccion de talud, superestructura del muelle, sistema
de rieles para grua, sistema contrafuego, fabricaciones metdlicas requeridas para los
amarraderos, anclaje gruas y otros, ademas servicios de electricidad para las grias y agua.

=  Pavimentacién del patio del terminal

Esta conformado por los trabajos de pavimento de transito pesado (concreto reforzado) que
permita resistir cargas muy altas en la ruedas y ciclos de carga. Asimismo trabajos de pavimento
de transito ligero que se utilizard en los accesos a las edificaciones. Se estima que un minimo de
12 Ha serd requerido para el patio de contenedores. De incrementarse la demanda se requerira
un nuevo patio de contenedores de 12 Ha.

= Edificaciones
Esencialmente lo constituyen las obras de la puerta principal, el drea de mantenimiento,
operaciones marinas, planeamiento de patio y sub-estacién eléctrica.

El nivel de disefio de las alternativas de expansidén de infraestructura no permite obtener un
grado de certeza correspondiente a una obra contratada. Sin embargo, se ha tomado referencia
de obras de infraestructura en puerto con caracteristicas similares, tales como el Terminal Sur
de Callao, Mejillones, San Vicente y San Antonio en Chile, Cartagena y Santa Marta en Colombia,
y varios en Panama permite obtener un rango de costos unitarios para obras ya comprobados
por el mercado. En dichos costos unitarios se incluyen los gastos generales y utilidades por lo
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gue su sumatoria corresponden a los costos de construcciéon. Obviamente, dichas estimaciones
deberian ser ajustadas con futuros avances en el nivel de disefio.

En el cuadro N2 9.2.1.a, se presenta un resumen del costo estimado de inversién en
infraestructura y otros conceptos, indicando su distribucién durante la primera fase de
desarrollo del terminal en el horizonte indicado, asi como de requerirse inversiones por
aumento de la demanda. Todos los costos estan expresados en ddlares estadounidenses.

Cabe comentar sobre el contenido de las estimaciones. Se estima un total de 140.41 USS
millones. El costo estimado de inversién en infraestructura, y otros conceptos realizados
durante todo el horizonte y que se deben realizar al inicio de la Primera Fase (1-13 afios)
ascenderia a 84.91 USS millones. El costo de inversién en infraestructura y otros conceptos a
realizarse de incrementarse la demanda ascenderian a 55.50 USS millones.

Cuadro N2 9.2.1.a “Costos Estimados de Inversion en Infraestructura y otros

conceptos”
INVERSION FASE | T.P. PAITA
INFRAESTRUCTURA NUEVO TERMINAL Costos uss
CONTENEDORES millones (Sin IGV)

Amarradero de 300 mts.

Reclamacion Terreno y Mejoramiento suelo 16.60

Muelle 15.10
Patio de Contenedores (12 Ha). 12.60
Infraestructura 3.30
Edificaciones 3.80
Subtotal 51.40
Soporte y Construccion (5%) 2.57
Contingencia (20%) 10.28
Subtotal 64.25
Total General 64.25

OTROS CONCEPTOS Costos uss
millones (Sin IGV)

Remocidn y Eliminacion de Barco encallado 1.20
Dragadoa 13 m 18.00
Dragado mantenimiento cada 10 afios 1.46
Subtotal 20.66
Total General 20.66
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REQUERIMIENTO POR INCREMENTO DEMANDA T.P.
PAITA
INFRAESTRUCTURA NUEVO TERMINAL Costos uss$
CONTENEDORES millones (Sin IGV)
Amarradero de 280 mts
Muelle 14.10
Patio de contenedores (12 Ha) 12.60
Infraestructura 3.30
Subtotal 30.00
Soporte y Construccion (5%) 1.50
Contingencia (20%) 6.00
Subtotal 37.50
Total General 37.50
OTROS CONCEPTOS Costos  ~ US5
millones (Sin IGV)
Dragado a 15 m. incluye darsena, poza
maniobra y muelle 18.00
Subtotal 18.00
Total General 18.00

9.2.2. Costo de Inversidn Infraestructura “Muelle Espigdn Existente”

Los elementos considerados incluyen los siguientes:

=  Profundidad del Muelle
El dragado que consistira en llegar al nivel de —=13m.

= Mejoramiento de la capacidad portante del Muelle
Nueva cubierta de concreto armado y mejoramiento de los pilotes por incremento de la
profundidad.

=  Expansion del Muelle

Se expandira en 200 metros, esta constituido por obras de pilotaje, paneles de piso de concreto
premezclado, cubierta de piso de concreto vaciado in situ, ademas servicios de electricidad para
las gruas y agua.

= Almacenamiento y sistema de transporte para carga a granel

Un sistema de fajas transportadoras y cargadores para los graneles sélidos contando con una
instalacion de almacenamiento cercada. Para el caso de graneles liquidos se debe adicionar un
tanque de almacenamiento.
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En el cuadro N2 9.2.2.a, se presenta un resumen del costo estimado de inversién en
infraestructura y otros conceptos, indicando su distribucion durante la segunda fase de
desarrollo del terminal en el horizonte indicado, asi como de requerirse inversiones por
aumento de la demanda, debiendo indicarse que no habria inversiones durante la primera fase.
Todos los costos estdn expresados en délares estadounidenses.

Cabe comentar sobre el contenido de las estimaciones. Se estima un total de 31.03 USS
millones. El costo estimado de inversidn en infraestructura y otros conceptos realizados durante
todo el horizonte y que se deben realizar al inicio de la Segunda Fase (14 -30 afos) ascenderia a
5.08 USS millones. El costo de inversidn en infraestructura y otros conceptos a realizarse de
incrementarse la demanda ascenderian a 25.95 US$ millones.

Cuadro N2 9.2.2.a.” Costo estimado de inversion en infraestructura y otros

conceptos”
INVERSION FASE Il T.P. PAITA
INFRAESTRUCTURA MUELLE ESPIGON Costos USS millones (Sin
EXISTENTE IGV)
Mejoramiento de capacidad portante del
muelle 3.50
Subtotal 3.50
Soporte y Construccion (5%) 0.18
Contingencia (20%) 0.70
Total 4.38
Total General 4.38
Costos USS millones (Sin
OTROS CONCEPTOS
IGV)
Dragado de muelle existente a 13 m. 0.70
Subtotal 0.70
Total General 0.70

REQUERIMIENTO POR INCREMENTO DEMANDA T.P.

PAITA
INFRAESTRUCTURA MUELLE ESPIGON Costos Us$ millones (Sin
EXISTENTE IGV)

Ampliacion muelle en 200 mts 8.90
Almacenamiento y sistema transporte carga

granel 11.30
Subtotal 20.20
Soporte y Construccion (5%) 1.01
Contingencia (20%) 4.04
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Subtotal 25.25
Total General 25.25
OTROS CONCEPTOS Costos US$ millones (Sin
IGV)
Dragado de muelle existente a 15 m. 0.70
Subtotal 0.70
Total General 0.70

9.3. Costos de inversidn equipamiento

Utilizando criterios similares a los de los costos de infraestructura, se han obtenido costos de
equipos portuarios de proyectos similares y aplicado factores a los precios para incluir los
conceptos de flete maritimo, seguros e impuestos de aduanas. Ademas se han incluido los costos
de repuestos en un equivalente del 5% del valor de los equipos. Se ha considerado que los
equipamientos no estan afectos al impuesto general a las ventas (IGV) del 18%, por lo que no se
aplicaran al costo total del equipamiento.

9.3.1. Costos de Inversion Equipamiento “Nuevo Terminal de Contenedores”

En este rubro se encuentran los equipos que serdn operados durante el funcionamiento del
terminal. Se incluyen las siguientes categorias:

o Equipos de muelle del Nuevo Terminal de Contenedores
o Equipos de patio del Nuevo Terminal de Contenedores

En el cuadro 9.3.1.a, que a continuacidn se presenta, da un resumen de los costos de inversion
en equipamiento, indicando su distribucidon durante la primera fase de desarrollo del terminal
en el horizonte indicado, asi como de requerirse inversiones por aumento de la demanda,
debiendo indicarse que no habria inversiones durante la segunda fase. Todos los costos estan
expresados en ddlares estadounidenses.

Se puede observar que los costos de equipamiento se han estimado en una inversién total de
USS 99.02 millones. El costo estimado de inversidén que se deben realizar al inicio de la Primera
Fase (1-13 afios) ascenderia a 28.35 USS millones. El costo de inversién a realizarse de
incrementarse la demanda ascenderian a 70.67 USS millones.

Cuadro N2 9.3.1.a “Costos Estimados de Inversién en Equipamiento”
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INVERSION FASE | T.P. PAITA

EQUIPAMIENTO NUEVO TERMINAL Costos USS millones
CONTENEDORES (Sin IGV)

(2) Graas Portico Muelle (Variante 1 graa
pértico/ 1 gria mévil) 17.00
(4) Gruas Pértico de patio 6.00
Otros equipos patio 4.00
Subtotal 27.00
Repuestos equipo (5%) 1.35
Subtotal 28.35
Total General 28.35

REQUERIMIENTO POR INCREMENTO DEMANDA T.P. PAITA

EQUIPAMIENTO NUEVO TERMINAL

Costos USS millones

CONTENEDORES (Sin IGV)
(4) Gruas Pértico Muelle 34.00
(16) Gruas Portico de patio 24.00
(2) Reach-Stacker 1.30
Otros equipos patio 8.00
Subtotal 67.30
Repuestos equipo (5%) 3.37
Subtotal 70.67
Total General 70.67

Costo de Inversidon Equipamiento “Muelle Espigon Existente”

Consistira en adquisicion de dos Gria movil- Gottwald HMK 170 E o similar, con una capacidad
de 50 toneladas en 25 metros.

En el cuadro 7.1.2.a, que a continuacidn se presenta, da un resumen de los costos de inversion
en equipamiento, indicando que su adquisicidn serd durante la segunda fase de desarrollo del
terminal en el horizonte indicado, debiendo indicarse que no habria inversiones durante primera
fase. Todos los costos estan expresados en ddlares estadounidenses.

Se puede observar que los costos de equipamiento se han estimado en una inversién total de
8.61 USS millones. El costo estimado de inversién que se deben realizar al inicio de la Segunda
Fase (14-30 afios) ascenderia a 8.61 USS millones.

Cuadro N2 7.2.2.a.” Costo estimado de inversion en infraestructura y otros
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conceptos”
INVERSION FASE Il T.P. PAITA
EQUIPAMIENTO MUELLE ESPIGON Costos USS millones (Sin
EXISTENTE IGV)
(2) Gruas Moviles 8.20
Subtotal 8.20
Repuestos equipo (5%) 0.41
Total 8.61
Total General 8.61

9.4. Costos de la Inversion Total

9.4.1. Costos de Inversion “Programas Medio Ambientales”

El programa de inversiones comprende los costos que se requerird para implementar el Plan de
Manejo Ambiental propuesto, los costos estan orientados a la medida de prevencién o
mitigacién de los impactos negativos, asi como aquellas orientadas a potenciar los impactos
positivos durante la fase de construccion. Los programas siguientes son los considerados:

=  Programa de Prevencién o Mitigacién

Incluye los costos de charlas a la poblacién sobre los puestos de trabajo disponibles, afiches,
comunicaciones a terceros (operadores logisticos, autoridades, empresas navieras, etc.) sobre
las obras en el Terminal.

=  Programa de Educacidén y Capacitacion Ambiental

Incluye costos de las charlas de educacién y capacidad ambiental como el dictado de charla,
manuales de conducta, folletos, materiales educativos y material para las charlas, refrigerios
para los asistentes, entre otros.

= Programa de Monitoreo Ambiental

Incluye los costos de los monitoreos ambientales, de acuerdo al nUmero de puntos o estaciones
de muestreo, y a la frecuencia propuesta. Comprende los costos de las mediciones in situ,
analisis de laboratorio, recursos humanos y materiales.

Los costos correspondientes a los programas medio ambientales para las dos fases de desarrollo
se presentan en el cuadro siguiente:

Cuadro N2 9.4.1.a “Costos Estimados de Inversion en Programas Medio Ambientales”
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Costos (US $) (Sin IGV)

Programas
Parcial Total
1. | Programa de Prevencion y/o Mitigacion 27 043
2. | Programa de Educacidon y Capacitacion Ambiental 231 090
2.1 | Actividades de Educacién Ambiental 158 990
2.2 | Actividades de Capacitacion 72 100
3. | Programa de Monitoreo Ambiental 596 156
3.1 | Monitoreo de Calidad del Agua 65 060
3.2 | Monitoreo de la direccidn y velocidad de corrientes locales 46 560
3.3 | Monitoreo de Calidad de Aire 87 840
3.4 | Monitoreo del Nivel Sonoro 96 228
3.5 | Monitoreo Hidrobioldgico 71736
3.6 | Monitoreo de la Ecologia Marina 66 236
3.7 | Monitoreo de Fauna 54 636
3.8 | Monitoreo de la Flora Marina 58 406
Monitoreo Social 45 854
Monitoreo del Cumplimiento del Plan de Manejo Ambiental 3600
4. | Imprevistos (5%) 42714
Total 854 289
9.4.2. Costos de la Inversion “Total de Infraestructura, Conceptos

Equipamiento Portuario y Programas Medio Ambientales”

En el cuadro 9.4.2.a, abajo se presenta la estimacion de la inversidn total para la alternativa
seleccionada combinando los costos de infraestructura, otros conceptos, equipos y programas
medio ambientales durante las dos fases de desarrollo y de requerirse por incremento de la

demanda,

asciende a un total de USS 279.92 millones.
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Cuadro N2 9.4.2.a “Costos Estimados de Inversion Total”

Como parte del desarrollo portuario de toda instalacién portuaria, existen obras que si bien no
son indispensables para obtener una instalacién moderna vy eficiente, pueden complementar o
contribuir a que las operaciones propias del puerto puedan hacerse mas eficientes o en su
defecto ser generadores de carga con lo cual el puerto puede ser mas atractivo a diferentes tipos

FASE | COSTOS | FASE Il COSTOS DEL’:;EE“:E'\:)T:T)OS
CONCEPTO USSMILLONES | USSMILLONES US$ MILLONES
Sin IGV Sin IGV
(Sin IGV) (SinIGV) (Sin IGV)
INFRAESTRUCTURA 64.25 4.38 62.75
OTROS CONCEPTOS 20.66 0.7 18.7
EQUIPAMIENTO 28.35 8.61 70.67
PROGRAMA MEDIO
AMBIENTAL 0.85 0.00 0.00
SUBTOTAL
114.11 13.69 152.12
TOTAL GENERAL 279.92
9.4.3. Otras Inversiones

de inversiones.

Zona de Actividades Logisticas

Como bien sabemos las Zonas de Actividades Logisticas se constituyen en centros en los que las
mercancias pueden sufrir alguna transformacién o en su defecto donde se puedan desarrollar
actividades complementarias con el transporte de las mismas. Dentro de las inversiones
adicionales propuestas para el Terminal Portuario de Paita tenemos el desarrollo de una Zona

de Actividades Logisticas cuya inversidn se ha estimado en US$ 10 millones

“Servicio de actualizacién de los Planes Maestros de los Terminales Portuarios de uso publico que forman parte del

Plan Nacional de Desarrollo Portuario de la Autoridad Portuaria Nacional — APN”. OOSS 0266-2018

142




