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e Desarrollo de la zona portuaria de Limoén, limpieza general de la darsena: retiro de
escombros y naufragios y demolicién del Muelle 70.

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

o Frente del lado oriental del rompeolas proyectado para proteger la marina, se pueden
colocar duques de Alba (dolphins) para recibir cruceros, dando una capacidad total de
4 0 5 puestos de atraque para cruceros al puerto Limén (ver también plano no. 200 en
Anexo V).

El plano no. 200 en Anexo Vil muestra el Plan Maestro propuesto para Limén a largo plazo.
Ver también {a figura siguiente.
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En lo que sigue, se presentan brevemente estos planes con base en la informacién
disponible, sin presentar una evaluacion de la informaciéon disponible al Consultor del
presente estudio.

6.2.2 Alternativa A: Plan JAPDEVA

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

e FEtapa 1 (hasta 2012): extension de la darsena existente
= desarrolioc de los puestos 5-7 (en la prolongacién del muelle Taiwanés) y 5-8 con
una profundidad de 12m, (extension de la darsena). Estimacién de costo'?:

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

» consiruccién de un Terminal fluvial
s desvio de la desembocadura del rio Moin

¢ [Etapa 2: Terminal de transferencia del Caribe
Etapa 3 (hasta 2025). traslado de la carga de Puerto Limén a Puerto Moin, mas el
incremento normal de la carga

¢ Etapa 4

'2 Estudio para e! Plan Nacional de Desarrollo Portuario de Costa Rica, realizado en el 1994 por
El Instituto Japonés de Desarrollo de Areas Costeras del Extranjero (ODCI). El estudio se
realizé para el Ministeric de Obras Publicas y Transportes (MOPT) de Caosta Rica con asistencia
financiera del Banco Mundial (BIRF).

"3 Fuente: Nueva terminal petrolera en el Puerto Moin-atlantico Costa Rica, Rompeolas y muelle
(estudio por ING. José ML. Camacho Castro, para RECOPE, 2007)
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6.3 Evaluacion Comparativa de los Planes Alternativos

6.3.1 Introduccién

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

Los criterios propuestos para la evaluacion de los planes maestro son:

planificacién portuaria

aspectos nauticos

compatibilidad con utilizacion actual/proyectado de terrenos
aspectos econémicos

aspectos sociales y medio ambientales

G2

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

6.3.2 Planificacion portuaria

Este aspecio se refiere 3 fa aptitud del plan maesfro para manipuiar &l trafico proyectado.
Se distingue el trafico proyectado de carga y el trafico de naves.

Alternativa A:

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

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

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

La ventaja es que se puede realizar [a conexién con el hinterland sin d
dificultades o.7Z
El plan tiene previsto un Terminal granelero al fin de la darsena, no ermitiendo‘fe\l ()
conexidn entre las dos partes de la Terminal de contenedores.

puerto para recibir bugues mas grandes (limitado por la ubicacion de los mu
segunda fase)

Plan Maestro Limén - Moin 9R4672.21 /R/401180/Nij
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Nota: 3

Alternativa B:

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

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

Nota: 2

Alternativa C:
+ Lalongitud de muelles es insuficiente para maniputar el frafico nacional proyectado
e La conexion hacia e! hinterland es dificil de realizar

Nota: 1

Alternativa D:

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

o El plan sigue la légica de planificacion portuaria: en primer lugar, se intenta aumentar la
eficiencia del sistema operacional existente (quitar fa manipulacion de carga
convencional y liquido de los muelles para contenedores y paletas), en segundo fugar
se aumenta la capacidad de la infraestructura existente por instalacion de equipos de
alta capacidad, y solamente al final se invierte en infraestructura basica del puerto.
Esto evita la duplicacion de inversiones, y las medidas planificadas a corto plazo estan
integradas dentro del marco de desarrollo a largo plazo
El plan tiene mucha flexibilidad, con Ia instalacién prevista de grias méviles.

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

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

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

Plan Maestro Limén - Moin 9R4672.21 /R/401180/Nij
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Nota 5:
6.3.3 Aspectos nauticos

Alternativa A:

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

o el canal de acceso tiene una orientacién hacia el norte. Naves que llegan al puerto
vienen en direcciéon directa hacia los muelies de la segunda etapa. En general se
recomienda no construir estructuras fijas en la prolongacion del eje del canal de
acceso. Esto es para evitar una colisién entre la nave y la estructura en caso de
problemas de navegacion que causan que la nave no puede parar a tiempo.

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

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

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

Nota: 2

WAVE ROSE - COSTA RICA

Near shore data

0.00-0.25m
025-0.75m
075-1.25m
125-1.75m
1.75-225m
225-275m
275-325m
325-375m
375-4.25m

Season : Ali year
Period : 1997 ~ 2008
Location : Offshore Costa Rica {277.5E;
Record ; combined sea and swell NOAA
Source : NOAA hindcast wave modei WWI
‘Type of data : Hs and Dir

Number of records : 32152
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Nota: 2

Alternativa C

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

« La conexién con el hinterland del Terminal pasa por una zona poblada

Nota: 2

Alternativa D

¢ Se ubica mas hacia el mar, fuera de {a zona poblada de Moin

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

e El proyecto ya incluye el Terminal petrolero planificado

Nota: 4
6.3.5 Aspectos econémicos

Alternativa A:
l.a alternativa A invierte considerablemente en la primera fase, con la construccion del
muelie 5-7 y 5-8, incluso las obras de dragado para extender ia darsena existente

Nota: 3

Aiternativa B:

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

Nota: 2

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

Nota: 1

Aliternativa D
El plan presenta un plan de inversién limitado para ia primera fase con inv

Pian Maestro Limén - Moin 9R4672.21 /R/401180/Nijm
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6.5 Andlisis de los requerimientos para el manejo de Contenedores
6.5.1 Introduccién

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

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

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

6.5.2 Barco de disefio

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

Ademas del incremento en la produccién y exportacién de frutas, un factor que puede
contribuir al incremento del trafico de contenedores en el puerto es el cambio de
exportaciones en palets a exportaciones en contenedores reefer de barcos que tienen una
mayor cantidad de tomas. La capacidad de estos barcos portacontenedores, actualmente,
estd en el rango de los 2500 TEU. Reconociendo el iimitado tiempo de r

contenedores.

Plan Maestro Limén - Moin 9R4672.21 /R/401180/Nj
-55- 21 de Agosto de 200




ooo
e
ooog

ROYAL HASKONING

Las caracteristicas de dicha embarcacién son como sigue (Fuente: EAU 2004):

Capacidad LOA Manga Calado maximo
DWT TEU (m) (m) (m)
50,000 3500 250 323 12.6

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

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

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

6.5.3 Suposiciones de analisis operacional de manipulacion de carga en el muelie
¢ Promedio de intercambio por escala de buque

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

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

'® Nota: Ia proporcién de carga contenerizada transportada en portacontenedo
del 70%

Plan Maestro Limén - Moin SR4672.21 /R/4011
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Figura 6-7 Cantidad promedia de contenedores manipulados por escafa de
portacontenedores (TEU manipulados por escala) en puerto Limén / Moin
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¢« Promedio de tasa bruta de manipulacion

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

Para el futuro se asume una tasa bruta de manipulacién, incluyendo tiempo muegto, por
Q

* Con equipo del barco: 20 contenedores/hora/buque O
= Con dos graas moviles trabajando por buque: 40 contenedores pggfiora po@%
= Con dos gruas portico viejos por buque: 40 contenedores por hdfg por buque

con dos gruas pdrtico modernos por buque: 50 contenedores por

Plan Maestro Limon - Moin 9R4672.21 /R/40
-57- 21 de Agosto







gono

—~Den
aonpo

ROYAL HASKONING

3,000
o =
° 2
3 c 2,500 =
) . "
8 .
é_gA L.
jmg2,000 -
> -
(l)q_)o- -
(Bc::; . ”
s 8o P
8 5 1.500 P
EQS -
‘.i
Ssa
2 o~ 1,000 =
T Cc -
® O
'UQ—'
-68
8o 500
[4]
©
©%
0 T 7 T ]
1y} o 75) o 7o} o
o - -~ N o ®
(o] (] (@] o (o] o
™~ (4} (V] o~N N N

Ano

Figura 6-9 Evolucién supuesta de la capacidad promedia {(en TEU) de los portaconedores
haciendo escala en puerto Limon/ Moin

La figura siguiente presenta la eslora promedio correspondiente de los portacontenedores
con valores observados (hasta el 2007) y estimaciones para el futuro.
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« 2 grias movil con alcance de 33 ton x 22m 2' (para manejar un buque con

capacidad de 1000 TEU) en ia seccion de 250m del muelle bananeros al lado del
muelie Taiwanés en Moin
» 2 grias movil con alcance de 33 ton x 22 m en el muelie Aleman en Limén
¢ Después, la tasa disminuye ligeramente, porque con el trafico aumenta la cantidad
relativa de contenedores manejados con gruas del buque (lo que disminuye la tasa
promedia de manipulacién de contenedores)
o A partir det 20186, con la puesta en marcha del nueve Terminal de contenedores, la tasa
promedia alcanza un nivel de casi 50 contenedores por hora por buque (la mayoria de
los buques es manipulado con 2 grias pérticos con una tasa de 25
contenederes/hora/graa).

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

6.54 Resultados del andlisis de las operaciones de muelle y desarrolio en fases

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

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

2! permitiendo la manipulacion de un contenedor con peso bruto de 24 toneladas (=
bruto mediano de contenedores de 40 pies pasando por Moin) de la sexta fila, o de u
contenedor vacio de 40 pies de la decimotercera fila de un portacontenedores
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6.5.5 Andélisis de los requerimientos del patio de contenedores

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

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

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

6.5.6 OQObras civiles requeridas para el manejo de contenedores

Las obras civiles requeridas para el manejo de contenedores incluyen:
e para la fase 1:
o la adaptacién de una parte de 250 m del muelle bananeros para admitir la
operacién con gria movil
o remacion del cobertizo® atras del muelle bananeros (puesto 5-5)

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

Construccion del rompeolas

Construccion de muelle y patios.

Obras de dragado:

Conexién con el sistema vial nacional

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

Construccion de edificio administrativo, taller, y demas

asociadas a un terminal dedicado de contenedores

O 0O 0 0O OO0

2 Este cobertizo sera reubicado en el muelle existente de Recope cuando

parcialmente en 2011, para servir la manipulacion de paletas con frutas refrigera Ve vel C%
también siguiente capitulo /o % %
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6.5.7 Requerimientos de equipos para la manipuiacion de contenedores

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

Figura 6-15 Cantidad de equipos requeridos para el manejo de contendores
80
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30 il —
20 | u

10 —5 5 B

NN

2009 { 2010 | 2015 § 2016 | 2017 { 2018 | 2018 i 2020 52021 | 2025 | 2026 2027 | 2028 I 2029 | 2030
% Gria pdrtico Liebherr (ya presente) 2 2 2 0 0 Q0 01 o0 0 0 0 0 0 0 0
i1 Straddle carrier (ya presente) a8 8i0]c6]celo|locleal{loilo!aoc|o|o]|o0
{8 Grtia portico de muelie 0] 0| 0oi6 717 8|8 8] 10,1 ]3] 1]12]12
|8 Gria portico de patio sobre pneumaticas | 0 0 0 |15 )18 1% {20 (2202528 ]2 {281 30 30
(RTG)
B Tractor / trailer 0 0 0 39 46 46 52 52 52 65 72 72 72 78 78
& Reachstacker 0 0 0 4 4 4 4 4 5 5 5 6 6 6 6
B Montacargas para contenedores vacios 0 0 0 3 3 4 4 4 5 5 5 5 5 6
{IE Graa mévil 0 6 ) 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2

Tabla 6-2 Equipos previstos para la manipulacion de contenedores, segtin tipo y segin
fase de desarrollo

Fase 1 Fase 2 Fase 3
2010 2015 2016 2020 2021

Limén®
Muelle Aleméan
Grua portico existente 2 2
Grua mévil (alcance 35 ton x 20m) 2 2
Straddie carrier 8 8
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Moin
Muelle Taiwanés (puesto 5.6)
Graa movil (alcance 35 ton x 30m) 2 2 2 2 2 2 2

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

Grua mévil** (alcance: 35 ton x 20m) 2 2 0 0 0 0 0
Nuevo terminal contenedores

Graa portico 6 8 8 10 12

RTG 15 20 20 25 30

Tractor / trailer 0 0 36 48 48 60 72

6.6 Carga refrigerada paletizada
6.6.1 Introduccién

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

? Desde 2011. En este afio se prevé que el muelle existente de Recope estara disponible
el manejo de paletas (50% del tiempo, al lado de la descarga de gas de Recope).
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Figura 6-17 Evolucién de la eslora promedio de los frigorificos haciendo escala en puerto
Limén/ Moin

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

* Intercambio promedio por escala
La figura debajo presenta [a evolucién historica del intercambio promedio (en toneladas por
escala) de ios buques frigorificos.
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Figura 6-18 Cantidad promedio de carga paletizada manipulada por escala de frigorificos
(toneladas manipulados por escala) en puerto Limén / Moin

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

¢ Promedio de tasa bruta de manipulaciéon
La tasa de manipulacién de carga paletizada depende mucho del tipo de equipos del
cual dispone el buque. En general, se cargan 2 - 4 paletas de frutas en una jaula o en
una piataforma, y ias piumas del buque, previstas con un gancho toman la jaula o la
plataforma y le bajan en las escotillas del bugue donde montacargas e colocan en su
posicion final. La fotografia presenta otro sistema, en el cual el bugue dispone de un
elevador y sistema de transporte interno para colocar las paletas en su posicién final.
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En el Puerto de Moin
8.1.3 Instalacién de dos griia moviles

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

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

8.1.4 Adaptacion del muelle bananero para una gria mévil

Para admitir la operaciéon de una grndia mévil en el muelle bananero, se debera tomar
medidas para asegurar una distribucion uniforme de las cargas de la grua en el muelfe (ver
también siguiente capitulo).

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

Para aliviar la presién en los muelles donde se manejan contenedores y paletas, se
recomienda la construccion de un nuevo muelle para carga convencional y granel quuige’f“‘x
Este muelle sera importante para la manipulacién de carga en particular en la fasgA del. - %\
plan maestro, en espera de la operacion del nuevo Terminal contenedores. En lafase gy\ S0
adelante, se recomienda utilizar este muelle como atraque para remolcador%sf’ barcos de>* * %
pilotaje y otros equipos flotantes del puerto. Se proyecta un muelle con longi \ge 350m, ’

% Segiin EAU 2004, las dimensiones principales de un portacontenedor de 2100 TEU soi, ",

eslora: 194m, manga: 30.2m (12 filas de contenedores), calado: 10.8m N
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Figura 8-6 Diagrama del momento de fiexién para los pilotes bajo carga sismica

Se ha utilizado un espaciamiento relativamente peguefio entre pilotes, con igual direccién
iongitudinal y transversal. Ambos son de 6m en esta etapa.
El disefio de la loza se basa en la carga distribuida y ia carga de la gria movil de puerto. Ei

total de la carga distribuida sera critica, pero iocalmente ia carga de la gria determinara el
espesor de la loza. De acuerdo con los calculos, se requiere una loza de 500m m.

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

8.4 Diseino Preliminar para el Refuerzo del Muelle Bananero

Para el muelle de Bananeros, la posibilidad de clocar una gria movil en el muelle, fue
investigado. Segln lo descrito en el parrafo anterior, el tamaiio y la localizacion de los
soportes sobre la loza (en lo que concierne a los pilotes) son muy importantes. Aunque ios
detalles estructurales de este muelle no se conocen con precision, se asume que las
estructuras son similares al muelle Taiwanés (segun las indicaciones del cuadro 5-2) en _
relacién al espaciamiento para los pilotes. / ..
,/ R
La cubierta en si y los tamafios de los pilotes seran diferentes. El muelle Tai /,anés tuene _

una capacidad de carga significativamente mas aita.
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