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mercancias, destacando como los mas importantes: Piezas Sueltas y Embaladas, alimentos
de consumo popular, cemento (disminuy® significativamente a partir del ario 2004), cerveza,

arroz y maiz.
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A continuacién, se describe la variacidn historica de los principales rubros de
mercancias/productos, desembarcados-embarcados, por el Terminal Portuario de
Yurimaguas.

a.1)} Cemento
El movimiento total de cemento de embarque en el Terminal Portuario de Yurimaguas,
para el periodo 2000/2003 representé aproximadamente el 34.3% cuyo destino principal
fue la ciudad de lquitos, que por ser la capital de departamento y el centro urbano de
mayor desarrollo en la region, centraliza las inversiones de mayor envergadura, siendo

atendido no solo por el mercado interno sino también del mercado exterior (importaciones).

El mercado de la Planta de Cemento Rioja, ubicada en el Caserio de Segunda Jerusalén
(Km 467 de la Carretera Marginal de la Selva), Distrito de Elias Soplin Vargas, Provincia de
Rioja, Region San Martin lo constituye la Regién San Martin, parte de la Regién Amazonas
(Chachapoyas y otros centros poblados), asi como a la ciudad de Yurimaguas (Loreto).
Esta empresa no obstante su limitada capacidad operativa (37,000 ton/afio),
conjuntamente con Cemento Pacasmayo, exportaron hacia lquitos importantes volimenes
en el periodo 2000-2005, descendiendo significativamente en los dos Ultimos afios 2006 —
2007 (cuadro N° 3.3). Actualmente, la ciudad de Iquitos se abastece de cemento importado

y nacional, este Gltimo ingresa via Pucallpa y en menor volumen por Yurimaguas.

1999 117 4,191 4,308
2000 2,617 33,876 36,493
2001 6,866 24,438 31,304
2002 2,375 26,185 28,560
2003 1,301 24,928 26,229
2004 0 17,309 17,308
2005 841 15,547 16,388
2006 867 2,836 3,703
2007 0 3,264 3,264

Cuadro N° 3.3 Movimiento de Carga de Cemento
- T.P. Yurimaguas 1989-2007
Fuente: ENAPU - Unidad Operativa
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a.2) Cerveza, gaseosas y botellas vacias
La informacién del cuadro N° 3.4, evidencian que el transporte de cerveza continua siendo
la carga de desembarque que tiene un crecimiento sostenido en el periodo 1999-2007; y

por el lado del embarque, las botellas vacias de cerveza y gaseosas, con una disminucion

significativa de la carga de botellas vacias de gaseosa.

Total Mavimiento de’

Cerveza y'Gaseosas

771042

| Cabotajs - Doscarga

32,801.37.

Botellas de Cerveza | 10,765.50 | 16,793.00| 16,301.38 | 21 A11.81 | 2107215 22,843,117 22.803.48 30,210.18 | 31,448.73
Botsllas de gaseosa 66.96 189.00 174,99 33.05 0.00 0.00 0.00 173.80 1,352.64
Botellas Vacias 2,302.00 63.00 1,360.30 0.00 421.69 0.00 0.00

1,033.50

0.00

| Cabotp
"~ -Embarque

Bebida cerveza

0.00

0.00

0.00

.00

0.00

7,933.84

6.919.60

0.00

Bebida gaseosa

0.00

1,139.00

950,97

o268.87

0.00

0.00

41.21

103.56

84.43

Botellas Vacias
{Cervezay
_| gaseosas)

6,127.87

10,606.00

9,143.70

12,151.72

11,344.53

11,640.96

3,888.21

8,177.40

14,824.63

o6

Cuadro N° 3.4 Movimiento de Carga de Cerveza y Gaseosas (TM) - T. P. Yurimaguas 1998-2007
Fuente: ENAFU - Unidad Operativa

La Cerveceria San Juan S.A.A. ubicada en la ciudad de Pucallpa, tiene a la cerveza como
el principal producto de exportacion de |a regién Ucayali hacia la regién Amazénica. Los
mercados de mayor importante a nivel regional de la Cerveceria San Juan corresponde a
las ciudades de Pucallpa, Iquitos, Yurimaguas, Tarapoto y Huénuco. Actualmente, cerveza
San Juan es la primera y tinica marca Regional lider en la Amazonia. A través del Terminal
Portuario de Yurimaguasse moviliza aproximadamente el 90% de desembarque, de la
carga de cabotaje.

Cabe resaltar que el Ministerio de la Produccion otorgé recientemente el reconocimiento a
Cerveza San Juan, como un producto emblematico de la region. De ia venta total de la
cerveza a nivel nacional, la cerveceria San Juan aporte aproximadamente con 7.9% de Ia
produccion (Cuadro N° 3.5),
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1995 103,226.0 3.676.1 3.6%
1596 97.488.0 5,252.2 5.4%
1997 96.615.5 47372 4.9%
1998 87.753.8 5.305.6 5.0%
1999 82 621.2 49232 6.0%
2000 75.652.5 47312 6.3%
2001 69 618 1 4591.0 6.6%
2002 79.216.0 5,380.0 6.8%
2003 81.536.0 5,578.0 6.8%
2004 88,251.0 6.695.0 7.6%
2005 99.105.5 78705 7.9%

Cuadro N° 3.5 Volumen de Venta de Cerveza San Juan 1995 — 2005
Nota: Cada Caja contiene 12 botellas de 620ml. (7.44 litros)
Fuente: Corporacion BASKUS ~ Dpte. de informacién de Ventas

a.3) Arroz, Maiz y Alimentos diversos,
En el rubro de alimentos diversos, los productos que destacan de Ia carga de embarque,
son abarrotes, verduras y frutas, estos dos Gltimos se han incrementado significativamente
en los Gltimos afios. Dentro de los productos agricolas de la carga de embarque destacan
por volumen, el arroz y maiz, que se mantiene como los mas representativos, donde el
arroz ha mostrado un crecimiento continuo entre 1999-2001, sin embargo decrece en el
periodo 2002-2004 y nuevamente se recupera a partir del afio 2005. Ver Cuadro N° 3.6,

115.08

914.11

Alimentos 350.19 15.83

Arroz 338.19 29.00

Maiz

3.76

) 1,747.5| 5809.0| 9,579.6| 0.421.2| 46472 3,450.4 | 6.966.5
Alimentos 0 0 3 3 0 784,12 0 5
4,402.8| 17,067, | 19,704, 13,680, 16582, 78445 5376.1] 05063
Arroz 9 00 00 31 g} 92.00 7 9 9
26114 11,725, 11,380.] 7.000.2| 43677 1478.0| 3844.8] 75656
Maiz 5 00 13 4 3| 1087 2 1 8

Cuadro N° 3.6 Movimiento de Carga Agricola (TM) — Terminal Portuario de Yurimaguas 1999-2007.
Fuente: ENAPU — Unidad Operativa
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a.4) Carga de productos industriales

La carga de productos industriales y otros presenta en general un comportamiento
inestable que no facilita el analisis. Cuadro N° 3.7.

Aceite Palmerola 528 11 240 0 0 0 0 0 0

Azicar 283 323 382 0 0 0 30 3 1]
Madera 430 420 392 0 0 79 40| 151:1,350
Otros productos 305 8995| 1,.458)1,178(1,148 0| 107| 158 48

Aceite Palmerola 7 768 467 0 0 0 0 0 718

Aziicar 168 | 1,536 717 811,070 80: 134| 268
Madera 584 706 104 0 Q 0 0| 314 0
Sal (en sacos) 732| 4,489 3,580|2,170|1.001 0| 39t| 6688|1656
Otros productos 320 1,890 879 117 0 0 0 0 ¢

Cuadro N°® 3.7 Movimiento de Carga Industrial (TM) — Terminal Portuaric de Yurimaguas 1989-2007
Fuente: ENAPU - Unidad Operativa

a.5) Carga no especificada
El cuadro 3.7, indica el movimiento de carga no especificada. Cabe resaltar que a partir del

afio 2006 se embarca carga rodante — vehiculos, pero no es relevante el volumen.

Carga no especificada 445 [1,202(1,410[ 1,356 513 12,418 | 1,046 | 2,238 | 2.414
Carga Rodante 39 57

3,146 ( 3,618

.Carga no Especificada

Vehiculos 85

Cuadro N® 3.8 Carga no especificada (TM) — Terminal Portuario de Yurimaguas 1999-2007
Nota: No incluye carga liquida
Fuente: ENAPUSA - Unidad Qperativa
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En el grafico N° 3.4 se presenta la evolucion del movimiento de carga por tipo de

productos, que en algunos casos han sido agrupados de acuerdo al volumen vy
caracteristicas.

( - 'MOVIMIENTO DE CARGA POR TIPO DEPRODUCTO (TM) - = . «=
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Grafico N® 3.4 Movimiento de carga por tipo de producto (TM)

Fuente: Unidad Operativa — ENAPU S.A,

3.1.2.2 Demanda de transporte en los embarcaderos fluviales de Yurimaguas

Ademas del Terminal Portuario de Yurimaguas, existen embarcaderos, como La Boca,
Abel Guerra, La Ramada, Zamora, a través de los cuales se atiende la demanda de
transporte fluvial, en la ciudad de Yurimaguas, dada las condiciones [imitadas de
servicialidad del Terminal.

Por la cercania al Terminal Portuario de Yurimaguas, los embarcaderos informales La
Boca y Abel Guerra, presentan caracteristicas de operacién competitiva con el Terminal,
para el desvio de la carga tanto de embarque como desembarque, situacion que se

produce en la actualidad, por las restricciones en el Puerto.

Los embarcaderos La Boca y Abel Guerra, movilizan “carga general” que incluye arroz,
maiz, productos alimenticios y perecibles, verduras, frutas, madera (tableada y rolliza),
muebles, artefactos eléctricos, ganado, otros. El primero es el mas representativo (57% del
total de carga de los informales) cuyo origen o destino es la ciudad de Iquitos. La carga

movilizada corresponde a carga general, productos perecibles, productos industriales y
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otros similares a los movilizados en el Terminal administrado por ENAPU. El embarcadero

Abel Guerra moviliza aproximadamente el 1% de la carga informal que tiene como origen-

destino las poblaciones del Rio Marafién. Cabe sefalar que en ninguno de los

embarcaderos informales se embarca ni desembarca los productos cerveza y cemento.

l.a Boca Carga General (TM) 69.6% 109,340
Abel Guerra Carga general {TM) 1.2% 1,918
Total 70.8% 111,258 Ton

Elaboracién propia

Cuadro N° 3.9 Carga de embarcaderos informales La Boca y Abel Guerra

Los embarcaderos informales La Ramada y Zamora, se caracteriza por el embarque

/desembarque de cargas diversas, el primero principalmente moviliza materiales de

construccion y en general son de ruta corta entre los centros poblados ubicados en el rio

Huallaga.

El movimiento de carga de los embarcaderos senalados, para el afio 2007, fue de

aproximadamente 191,000TM (Cuadro 3.10)" que incluye a partir de abril 2005, materiales

de construccion y combustible

‘ OTAL
1099 53,167 39,785 92,952
3000 20,852 9,592 30,444
2001 1,659 10,905 12,564
2002 7,086 55,820 62,906
2003 8,005 77,850 85,856
2004 13,027 58,772 71,798
2005 40,681 46,125 86,806
20086 68,766 45,322 114,088
2007 76,774 80,240 157,014

Elaboracion propia

7 Estadisticas proporcionadas por ENAPU S.A, - Yurimaguas del volumen mensualfanual de carga de embarque y

Cuadro N 3,10 Movimiento de Carga en Embarcaderos Informales De Yurimaguas.
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Grafico N° 3.5 Mavimiento histarico de carga (TM)
Fuente: Unidad Operativa — ENAPU S.A.,
3.1.23 Demanda de fransporte de carga liquida - embarcadero de
PETROPERU

El Embarcadero de Petro Per(, ubicado en las proximidades de! Terminal Portuario de
Yurimaguas, es para uso exclusivo de carga liquida como son los hidrocarburos
{combustibles), identificada como carga peligrosa. PETROPERU desde la ciudad de
lquitos abastece con combustibles a la provincia de Alto Amazonas y la ciudad de
Tarapoto. La carga seca total se moviliza tanto por el Terminal Portuario como por los

embarcaderos informales.

Respecto al movimiento de la carga de Hidrocarburos, no ha sido posible disponer de
informacion estadistica historica, sino de los tres Gitimos arfios (2005 — 2007) y algunos
meses del afio 2007 y 2008, los mismos que sirve de referencia para el andlisis. Esta
carga seguirda movilizandose por el mismo embarcadero especializado y no ha sido
incorporado como demanda para el presente proyecto. El volumen de combustible
movilizado, por el embacadero de PETRO PERU durante [os afios 2005, 2006 y 2007 fue
de 18,296 Ton, 30,926Ton y 34,528Ton respectivamente. En el cuadro N° 3.11, se
presenta el movimiento de carga liquida promedio de los tres Gltimos meses de 2007 y los

5 primeros meses de 2008,
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Pimacixide b bugsen Priis 1580

Arribos | 2.470.00 | 2,782.00 | 2,535.00 | 2,600.00 | 1,300.00 | 2,730.00 | 1,430.40 4.722.45
Zarpes | 450.00 | 1,387.36 | 487.40 | 1,680.44 | 86126 | 70590 | 945 | 78461

Tota] 2,920.0 | 4,169.36 { 3,022.40 | 4,280.44 2,161.26 | 3,435.90 | 1,439.85 | 5,487.06
Cuadro N° 3.11 Carga liquida movilizada oct-dic 2007 y Enero — Mayo 2008

Capmnoof— T T SREST /ﬁ
F - 2,00000 f—S T i S /&\\g s
1,000.00 - e T S ,’/@
. UUD & ;.. -”‘ B el B S SN ot
0 Oet07 . Now-07 Dic-7 | Ene08 Feb-0B  Mar08  Abr0B Mey-08

Grafico N°® 3.8: Volumen de carga movilizada

Elaboracion propia
3.1.24 Movimiento Total de Carga por el Puerto Fluvial de Yurimaguas

Los cuadros 3.12 y 3.13 contienen el movimiento total de carga y naves tanto por el
Terminal Portuario de Yurimaguas como por los principales embarcaderos del Distrito de
Yurimaguas. En el primer cuadro se muestra el movimiento de la carga por tipo de
operacion y en el segundo se diferencia la carga movilizada por el Puerto Fluvial de
ENAPUSA y los embarcaderos informales de Yurimaguas, donde se puede ver que en los
tltimos tres afios méas del 60% de la demanda de transporte es atendida por los
embarcaderos informales. No incluye |a carga liquida correspondiente a hidrocarburos que
se moviliza en el embarcadero de PETROPERU.
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: EMB+DESEMB

1,997 47.978 67,704 115,682 4899
1,998 40,632 75,358 115,990 473
1,999 62,317 67,598 129,914 518
2,000 102,401 45,933 148,334 564
2,001 84,801 29,890 124,691 477
2,002 35,150 131,250 166,400 488
2,003 32,071 139,609 171,681 654
2,004 89,859 38,805 128,663 505
2,005 82,996 68,549 151,545 626
2,006 79,917 102,633 182,550 G695
2,007 132,288 113,529 245817 679

Cuadro N° 3.12 Movimiento de Carga y Naves en Yurimaguas 1997-2007
Fuente: ENAPUSA YURIMAGUAS

1999 36,963 92,952 129,915 28.5 71.5
2000 117,890 30,444 148,334 79.5 20.5
2001 112,127 12,564 124,691 89.9 10.1
2002 103,494 62,906 166,400 62.2 37.8
2003 85,824 85,855 171,679 o0.0 50.0
2004 56,866 71,799 128,665 44.2 55.8
2005 61,739 86,806 148,545 41.8 58.4
2006 68,462 114,088 182,550 37.5 62.5
2007 88,803 157,014 245,817 36.1 63.9

Cuadro N 3,13 Volumen anual de carga por el T.P. Yurimguas y Embarcaderos [nformales
Elaboracién propia

( N MOVIMIENTO DE CARGA PUERTO YURIMAGUAS YEMBARCADEROS S \
. S ' INFORMALES = S
200,000
=
[
1999 2000 . 2,001 ‘2002 2008 2,006 . 2,008 2006 2,007
\_ =——Puerlo Yurimaguas —I—Erﬁbarcaderoslnfonnala - - J
Grafico N° 3.7: Movimiento de carga (T M) — Terminal Portuario de Yurimaguas
Fuente: ENAPU S.A. — Yurimaguas.
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3.1.2.5 Movimiento de Pasajeros

El movimiento de pasajeros en el Terminal Portuario de Yurimaguas, es significativo tanto
en las operaciones de zarpe como de arribo, y la gran mayoria tiene como origen o destino
la ciudad de Iquitos y en menor medida los centros poblados del interior. En el Cuadro N°
3.14, se presenta el movimiento de pasajeros que se embarcan o arriban a los diferentes

embarcaderos informales de la ciudad de Yurimaguas.

1,985 10,345 15,109 25,454
1,986 8,475 16,948 25,423
1,997 11,875 18,115 29,990
1,998 10,347 18,720 30,067
1,999 0,857 14,378 24,235
2,000 13,635 20,214 33,849
2,001 14,137 17,204 31,341
2,002 15,874 16,745 32,619
2,003 17,248 18,571 35,819
2,004 17,125 19,278 36,403

Cuadro N° 3.14 Estadistica de pasajeros en Yurimaguas
(*) Estimado
Fuente: ENAPU 8.A. - Terminal Portuario de Yurimaguas

En el cuadro N° 3.15 y el grafico N° 3.8, muestran las variaciones producidas entre 1990-
2007, del movimiento de naves en el Terminal Portuario de Yurimaguas y los

embarcaderos informales.
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1999 183 36,741 335
2000 444 91,266 120
2001 383 89,799 84
2002 331 70,904 157
2003 189 62,748 485
2004 116 36,537 389
2005 280 76,743 336
2006 300 75,235 306
2007 375 87,863 304

Cuadro N° 3.15 Movimiento de Naves — Terminal Fluvial de Yurimaguas
Inf. Base: Unidad Operaliva — ENAPU S.A.
Elaboracién Propia

4 -_-MOVIMIENTO DE NAVES - PUERTO FLUVEAL DEYUREMAGUASY )
S ' o EMBARCADEROS INFORMALES ' : S
- 850 1 :
" 450
, 350 1—
Z 250 -
180
50 - ——— —— e :
.. .1999 2000 @ 2001 - 2002 - 2003 2004 2005 - 2006 2007 .
[ERRTIEA R ANOS : N et
. —--o—-——F’uerto Fluvial deYunn'laguas -—-@-—Enbarcaderos Infurrrﬂlesz j
Y _

Grafico N° 3.8 Movimiento historico de naves
Fuente: Unidad Operativa - ENAPU S.A.

En los dltimos afios el movimiento de carga fluvial ha crecido sustancialmente, vy como
consecuencia el movimiento de naves, en el afio 2004 llegaron a Yurimaguas entre 9 - 10

naves mensuales, actualmente pueden llegar hasta 31 naves/mes®.

® Entrevista a Agencia Naviera Yurimaguas EIRL
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Origen — Destino de [a carga de cabotaje y naves en el Puerto Fluvial de Yurimaguas

En los Cuadros N° 3.16 y 3.16A, se presentan la matriz Origen - Destino del movimiento
de carga y naves que hacen uso del Puerto Fluvial de Yurimaguas, el cual explica donde

se origina o se destina |a carga que se moviliza en el area de influencia del proyecto.

Volimen de Desembarqus (M) . Basting Yar

aduas, Procedente da:

ANO iquitos Pucallpa Bahia Otros TOTAL

2005 1,804 21,313 15 195 23,327
2006 3,025 14 655 33,867
2007 _ 5,235 2068 4 36,_759

. Volumen de Embarque. (TM)- Origen Yurimaguas. con Destinoa: .

ANO Iquitos Pucalipa Bahia Otros TOTAL

2005 20,186 10,899 692 5,831 37,807
2006 13,839 15,187 5,513 56 34,595
2007 35,282 14,819 1,697 236 52,043

Cuadro N°3.16 Matriz Qrigen - Destino del Movimiento de Carga 2005 - 2007
Fuente: ENAPU Yurimaguas

 Destino Yurimaguas, N° de Naves Procedente de
Iquitos Pucallpa Bahia Otros
2005 255 13 2 20 290
2006 267 19 2 12 300
338 22 8 4 372

“ Origen Yurimaguas, N°_ de Nav P
Afo Iquitos Pucallpa Bahia Otros TOTAL
2005 75 13 177 25 290
20086 73 19 200 8 300
2007 191 22 150 9 372

Cuadro N° 3.16A Matriz Origen - Destino del Movimiento de Naves 2005 - 2007

Fuente: ENAPU Yurimaguas

De acuerdo a la informacién de movimiento de carga, seguin origen- destino, las principales
ciudades que generan o atraen carga de larga distancia hacia/desde el Puerto Fluvial de
Yurimaguas corresponde a Iquitos y Pucallpa, porque son los polos de desarrolio de mayor
importancia en la Amazonia y estan vinculados por los ejes fluviales Huallaga — Maranon —
Amazonas — Ucayali. Cabe sefialar que la ciudad de Iquitos es la que por su ubicacién
tiene como puntos de acceso y vinculacién con el resto del pais a través del transporte

fluvial con los Terminales Portuarios de Yurimaguas y Pucallpa. En este contexto se
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presenta una breve descripcion del Puerto Fluvial de Iquitos, que permite conocer sus
caracteristicas y el movimiento de carga:

Puerto Fluvial de Iguitos

El Puerto fluvial de Iquitos se ubica en el Amazonas, a mas de 1,700 millas de la
desembocadura del rio, en la localidad de Punchana, provincia de Maynas, Departamento
de Loreto. Es el Puerto Fluvial, mas importante de la Amazonia, en la epoca de lluvia o de
épocas de alta (diciembre — mayo), pueden atracar barcos con un calado maximo de 26
pies y en épocas de baja hasta de 18 pies de calado. La eslora maxima de 150m es

impuesta por las curvas del sistema fluvial®.

Este Puerto se encuentra aproximadamente a 970 millas del Puerto brasilefio de Manaos,
y la ruta fluvial entre los dos puertos cambia constantemente debido a los cambios que
sufre el rio y la acumulacién de sedimento que ocurre a lo largo del eje fluvial. El Puerto
tiene acceso por los rios Ucayali, Marafién, Huallaga y Napo a las ciudades de
Yurimaguas, Pucallpa y otras comunidades de la region de Loreto.

Por el Puerto Fluvial de Iquitos, se moviliza una amplia variedad de carga de cabotaje,
importacién y exportacién. Los productos de importacion corresponden a tuberias,
cemento, alimentos, bebidas, productos de acero, carga conteinerizada y carga seca a
granel. De exportacién principalmente madera y enchapados. Los Ultimos cinco afios el
volumen de carga ha crecido con una tasa de crecimiento promedio de 5.7 % anual (1999-
2007).

Uno de los productos de la carga de cabotaje (descarga) que se moviliza por este Puerto
Fluvial, que tiene un crecimiento sostenido en el periodo 1999-2007, es la cerveza y las

botellas vacias de cerveza y gaseosas como carga de embargue.

Dentro de los productos de importacion, destaca el cemento que se ha incrementado el
volumen de las importaciones por este Puerto, sustituyendo la demanda de trasporte de
cabotaje lo que ha significado una reduccién significativa en el afio 2007. Del rubro

exportaciones, destaca en volumen la madera.

El cuadro N° 3.17 contiene el movimiento total de carga ™ y de naves (UAB) para el

periodo de 1989 — 2007, de los cuales un promedio del 33.7% promedio anual del volumen

® Plan Intermodal de Transpories 2004-2023
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de carga, tiene como destino u origen el Puerto Fluvial de Yurimaguas. El cuadro N° 3.1 TA,

contiene el trafico de contenedores que corresponde a la carga de importacién vy

exportacion. El cuadro 3.17B contiene el volumen de carga por tipo de operacion y

productos

Movimiento Total
de Carga ™

137,745 | 167,593 ; 204,941

191,048 | 211,848

222,320 | 210,860 | 206,722 | 227,269

Movimiento Total
de Naves (UAB)

276,384 | 351,949 | 429,132

397,663 | 324,523 | 340,761 | 307,182 | 325,563 310,969

Cuadro N° 3.17 Movimiento de Carga y Naves T, P. de lquitos Periodo 1999-2007 (En Tm)
Fuente: ENAPU — Unidad Operativa

i

DIRECTO

INDIRECTO 208

178 179

154

124 | 200 170

TOTAL TEU 211

213 189

176

207 | 252 214

Cuadro N° 3,17A Movimiento de Contenedores — 1. P, de Iquitos 1998-2007

aceite comestible, azicar, cemento,
Importacion 32,662 28,362 61,024 .
fierros, material petralero
Exportacién 1,135 45722 46,857 madera,
. abarrotes, articulas comestibles,
Cabotaje ~Descarga 69,039 5,375 74,414 .
cerveza, cemento, madera, ferreteria
] balones de gas y botellas vacias,
Cabotaje — Embarque 37,050 6,184 43,234 .
madera tableada, material petrolero
Trasbordo 1,250 492 1,742 piezas sueltas embaladas
TOTAL 141,135 86,134 227,268

Cuadro N° 3.17B — Carga movilizada en el Terminal Portuario de lquitos 2007
Fuente: ENAPU. Unidad Operativa
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3.1.3  Proyeccion de la demanda de transporte Fluvial

3.1.3.1 Aspectos Generales

La proyeccién de la demanda de transporte fluvial en Yurimaguas, se sustenta en el
analisis de la evolucién histérica del movimiento de la carga a través del Terminal Fluvial
existente en la ciudad de Yurimaguas, correspondiente a la carga de cabotaje (embarque y
desembarque), identificando los principales productos que han mostrado un crecimiento
sostenido como demanda del transporte fluvial y tomando en consideracion las
potencialidades de las zonas donde se genera la carga (origen) y las caracteristicas de las
zonas demandantes a donde se orienta la carga (destino); asi como las perspectivas de
desarrollo de cada de una de las zonas que comprende el area de influencia del proyecto
(regiones de Loreto, San Martin y Ucayali en particular). La carga de cabotaje,
corresponde al abastecimiento e intercambio comercial entre las Regiones de Loreto, San

Martin y Ucayali, la cual se moviliza entre los Puertos de |quitos, Yurimaguas y Pucallpa.

También se ha analizado la posibilidad del movimiento de carga internacional que puede
darse en el mediano y largo plazo, en el contexto del 4rea de influencia del Eje Multimodal
del Amazonas Norte que se encuentra inmerso en el Plan de Accién para la Integracion de
Infraestructura Regional Sudamericana - lIRSA. En las diferentes alternativas de esta
unién bioceanica se encuentran los rios Huallaga, Marafion y Amazonas en Pery;
Putumayo en Colombia; lca, Solimoes y Amazonas en Brasil (con mas de seis mil
kilémetros de vias navegables); y, los puertos fluviales de El Carmen, en la frontera

Ecuador y Colombia, Gueppi en Colombia y Saramiriza y Yurimaguas en Pert.

3.1.3.2 Metodologia

Para la proyeccion de la demanda de transporte fluvial a través de Yurimaguas se ha

tomado en cuenta las siguientes consideraciones:

e
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a) Para la proyeccion de |la carga de cabotaje

Identificacion de la carga por tipo de producto y de acuerdo al volumen y al
crecimiento en el periodo de analisis, se ha agrupado algunos productos.
Variables macroecondmicas a nivel de Ias regiones que comprende el drea de
influencia del proyecto, que se relacionan con el producto o la carga
movilizada por el Puerto Fluvial de Yurimaguas, como son tasas de
crecimiento del PBI regional total, PBI por sectores, poblacién total y PBI per
capita.

Analisis mediante correlacién de las series historicas de la carga segun tipo
de producto y las variables macroecondmicas, a través de modelos
estadisticos.

Se ha diferenciado el movimiento de la carga normal (volumen existente y su
proyeccién) y la carga generada (por efecto del proyecto).

La carga desviada del embarcadero informal La Boca, por donde se moviliza
aproximadamente el 70% de la carga total de [os embarcaderos informales.
Carga desviada de otras rutas aliernas al eje Bagua Grande — Tarapoto —
Yurimaguas — Rio Huallaga; como es el eje intermodal: Corral Quemado - El
Reposo — El Muyo - Duran — Saramiriza — Rio Marafion. Se tomado en
cuenta la proyeccion de la demanda de algunos productos del Estudio de
Factibilidad de la Carretera Corral Quemado - El Reposo — El Muyo — Duran —
Saramiriza, correspondiente al Tramo | (El Reposo ~ E! Muyo), que se
encuentra en ejecucion de nivel de carpeta asfaltica (TSB). Se asume que
parte del excedente exportable del area de influencia de este tramo, se
orientara al mercado de lquitos, que es deﬁcitario de algunos productos como
arroz, maiz, citricos y frutas, el cual se dara a través del eje bimodal Ei
Reposo — Tarapoto — Yurimaguas — rio Huallaga, que actualmente se
encuentra en buensa condiciones de transitabilidad. El Muyo — Saramiriza,
esta previsio a largo plazo. Ver Grafico N° 3.9.

Perspectivas de desarrollo en el contexto regional y extra regional, donde se
ha tomado en cuenta proyectos de infraestructura vial y/o portuaria, en
ejecucion a nivel de obras, Estudios Definitivosy/o Estudios a nivel de pre

inversion (Factibilidad /Pre — factibilidad); asi como proyectos productivos.
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Marafdn
Eje Intermadal Corral Quemado ~ E| Repos — Tarapoto — Yurimaguas — rio Huallaga

b} Para la proyeccion de la carga internacional
e Carga internacional: se ha tomado en cuenta la demanda de transporte
- proyectada en el Estudio de Factibilidad de la Carretera El Reposo — El Muyo
— Duran — Saramiriza, que a la fecha ya inicid la ejecucién de las obras del
primer tramo considerado en dicho estudio.
« Cronograma de implementacion del proyecto materia del presente estudio y

los alcances y perfodo de maduracién de otros proyectos relacionados con el

mismo.
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A continuacién se presenta un resumen de los andlisis realizados para la proyeccion de la

demanda de tranporte fluvial.

A. Andlisis mediante Modelos Econométricos

Los modelos econométricos se aplicaron haciendo uso del programa E-views version 5.1,
con el cual se correlaciona los datos histéricos del volumen de carga {productos
representativos) con variables macroecondmicas como el PBI regional o sectorial y

pobiacién

Se emplearon los siguientes modelos:

El Método de la Proyeccion de Tendencia Lineal: Y = BO + BT +yu

El Método de Regresion Lineal Simple: Y = By + B1X +u

El Método de Crecimiento de Elasticidad Constante: LOG (Y)=Bo+ BT +

El Método de Regresion Logaritmico o de Elasticidades: LOG (Y) = Bo + B1LOG(X) +u

Se utilizaron como variables endoégenas:
* Trafico de carga total portuario (mas infarmal)=
» Trafico de carga total portuario =
* Desembarque Cerveza
¢ Embarque de cemento

* Embarque de alimentos

Y como variables exdgenas:
* . Producto Bruto Interno de Loreto
* Producto Bruto Interno Sector Construccion de Loreto
¢ Poblacion de Loreto
e Poblacién de San Martin

s Tiempo

El analisis de la evolucién de la demanda a traves del modelo econométrico Eviews
muestra parametros estimados estadisticamente no significativos a través de los diferentes

tipos de pruebas que existen para realizar estos contrastes. Se empled cuatro métodos de
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estimacion y ninguno mostré resultados significativos a excepcion del desembarque de
cerveza, cuyos coeficientes de elasticidad resultaron mayores de 1y tasas de crecimiento
exponencial positivas.

Al existir la posibilidad de que la variancia estimada subestime la verdadera variancia,
existe la posibilidad de que se sobreestime el R cuadrado y que las pruebas t y F dejan de
ser validas, por lo tanto su aplicacion puede conducir a conclusiones errdneas sobre la
significancia estadistica de los estimadores. A excepcion del modelo para el desembarque
de cerveza, la presencia de autocorrelacién puede deberse a:

o Ciclos y tendencias: debido a la utilizacién de variables econémicas gque tienen
una tendencia creciente. Si el conjunto de variables explicativas del modelo no
explican adecuadamente dicho comportamiento, entonces el error puede
incorporar dicha tendencia, conduciendo a la existencia de autocorrelacién
positiva.

o Variables omitidas: si el verdaderc modelo que explica el comportamiento de la
variable endégena ha omitido una variable explicativa, entonces el término de
error incluira esta variable y si esta variable presenta autocorrelacion, entonces el
término de error también estara autocorrelacionado. Para corregirlo se necesita
series de tiempo cuya muestra sea grande.

o El modelo consistente e insesgado que tiene mejor capacidad predictiva es el
correspondiente al logaritmico o de elasticidades del desembarque de cerveza.
Sin embargo, para mejorar su bondad de ajuste de largo plazo se recomienda
probar con una muestra mas grande e incluir variables (como manda la teoria
economica, medias moviles y autorregresivos) y, por dltimo, realizar pruebas
adicionales de heteroscedasticidad y autocorrelacion de mayor orden. En el

cuadro N° 3.18 se muestra los resultados de los indicadores estadisticos segln

modelo.
=
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TTENDENG A FTEINCENCT
Bo 71294332 374173, .
te 1.491773 2,225161 1.091451 1.329977
Significacidn 0.1864 0.0677 0,317 0.2318
By -3549.976 -0.38652 -0.327184 -30.344917
£ -1.487463 -2.10351 ~1.076407 -1,301357
Significacian 0.18375 0.0801 a0.3231 2.2409
R2 (ajustacdn) 0.147645 0.328521 0.022162 0.090148
Durbin wWatson 1.30054 1.292632 2.00855 2.05245
Estadistico F 2.212545 4.424742 t.158652 1.8935586
Signlficaclén 0.187454 0.080088 0.323111 0.240866
Ba ~4348533 -8240:1.7 -195.0152 ~57.58207
k| -6,566003 ~4. 743539 ~5.204844 -5.858846
Slgnlificaclon 0.0003 0.0021 0.0012 $.0006
By 2182.133 0.137742 0.10234 4. 9868517
te 6.59965 5.034596 5.475106 6.876966
Significacidan 0,.0003 0.0005 0.0009 0.,0002
R2 {2justada) 0.841758 0.815738 0.815925 0.844888
Durbin Watson 2.482191 1.967211 2.6B0&05 2.597318
Estadistico F “43.55538 36.41634 36.46064 44 .57567
Significacian Q.000304 0.000524 0.000522 0.000284
[ETv] 8233290 39321.54 B&9.2351 24,62831
te 3.692615 2,777419 1.749106 2.368153
Slgniflcaclan 0.021 .0321 0.1552 0.077
B1 -4100.209 -g3.5275g] -0.42905 -2.,749827
te -3,683955 -1.642509 -1.72988%5% ~1.44277
Slgnificacldn 0.0211 0.1516 0.1587 0.2238
R2 (ajustado) 0.799247 0.08933 0.538386 0.3289541
Durbin watson 1.828565 1.704413 1.875833 1.57601
Estadlstico F 12,94372 1.6866499 4.470903 2.474549
Significacion 0.017912 0.24172 0.095528 0.199784

Cuadro N° 3.18 - [ndicadores Estadisticos

B. Analisis mediante Tasas de Crecimiento de Variables Macroecondmicas

No obstante que el crecimiento de la economia del pais en los tltimos afos ha mostrado
tasas relativamente estables (promedio anual 5.7%), para hacer proyecciones de largo
plazo, no es sostenible asumir tasas altas observadas de corto o mediano plazo. Los
Escenarios analizados son:

Escenario NModerado o Neutro.- las variables

Las tasas de crecimiento de
macroecondmicas asumidas para la proyeccién de la demanda de carga de transporte
fluvial del presente estudio corresponden a las tasas de crecimiento gue han
experimentado los diferentes sectores econdmicos de la regién Loreto en los dltimos 6
afios y el crecimiento intercensal (1993-2007) de la poblacién de la region de Loreto y San

Martin.

Escenario Optimista.- Se considera las tasas de crecimiento proyectadas por el MEF
(realizadas por la consultora Maximice), donde estima una tasa de crecimiento del PBI de
los sectores econémicos de la regién Loreto ligeramente por encima de la tasa de

crecimiento experimentado en los Ultimos afios.
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3.1.3.3 Proyeccién de la carga de cabotaje

A.  Carga movilizada por el Puerto Fiuvial de Yurimaguas

(i) Carga Normal
Se denomina asi, a la carga actual de cabotaje que se moviliza por el Terminal Fluvial de
Yurimaguas, donde la mayor proporcién de la carga corresponde a productos para el
abastecimiento a la ciudad de Iquitos y otros centros poblados del interior de la region: i)
embarque {mercaderia general, sal, arroz, maiz, azlcar, productos lacteos, madera,
cemento, productos perecibles); y ii) desembarque procedente de lquitos, que corresponde
a carga general (madera, pescado salado, aceite, botellas vacias) y de Pucallpa (cerveza),

con destino a la region San Martin, nor oriente y norte de Peruy.

En el cuadro N° 3.19 se muestra la correspondencia de las variables endogenas con las
variables exdgenas y las tasas de crecimiento utilizadas para proyectar la demanda de la
carga de cabotaje del Terminal Portuario de Yurimaguas y de los embarcaderos informales
(La Boca, Abel Guerra, etc.) por tipo de productos.

Emb./Desem. Alimentos PBI- F'ercaplta de Lorelo 2.3%

Desembarque Cerveza Poblacion mayor 18 afios 2.8%

Embargue Botellas vaclas Lorelo y San Martin 2.8%

Embarque Arroz FBI Sector Agricuitura " "
Loreta 3% 3.6%

Embargue Malz

Emb./Desem. Cemento

Emb./Desem. Productos Industriales PEI Lorelo 4.2% 4.8%
Emb /Desem. Carga no
especificada

Emb./Desemb. General de los
embarcaderos informales

Cuadro N° 3.19 — Variables Endogenas, Exogenas y Tasas de Crecimiento

P8l Loreto 4.2% 4.8%

Las tasas de crecimiento de las variables macroecondmicas utilizadas para proyectar la
carga del transporte fluvial por productos, fueron regresionados previamente a través de

modelos estadisticos. Los coeficientes de correlacion multiple, de determinacion R* vy el

RAZaksiade ) iastran resultados favorables; como se muestra en el cuadro N° 3.20.

S
>4

o6 grupo |L PEDROLANEZLOZADA  TE) ) sommmo mownes  LIEEINAVE creorerernscioiinrine.,
i T T DA TR © Enpen IHIRE CLQ TP Y
eealatec incenienossa B, Donegias

[ ) It
o s Jefe de Proyecyy




CONSORCIO
T.P.
YURIMAGUAS

FROINVERSION/LPI-
& Prolnversion 011-2007

Frosattsde iy iveson Py 1 64

0.966640976

0 95840771 |

0.748824774 U 937335055 0.927358343| 0.982788742
Eror tipico 1947.136501] 1438.315344 4043.645448 1997 66386 £48.5815847}  7094.600486
Observacionas 8 8 8 9 B 7
F 3.191371184}  35.6067222| 18.09257261( 78.9373873|  15.35631345 56.60584463
Valor critico de F 0.127881507| 0.001102417} 0.005135391| 4.6366E-05 0.0073345]  0.001164604

Cuadro N® 3.20 - Estadisticas de Ia regresicn

Cabe sefialar, que de acuerdo a la proyeccion de la carga normal y la capacidad del
Terminal Portuario de Yurimaguas, en la situacion Sin Proyecto, a partir del afio 2018, este
ya no podria atender un mayor volumen de la demanda de carga fluvial, lo que significaria,
que a partir de dicho afio la carga incremental seria atendida a través de los embarcaderos
informales. En el Cuadro N° 3.21 se presenta la prayeccion de la carga de cabotaje, acidad
del Terminal Portuario de Yurimaguas y de los Embarcaderos Informales, para el escenario
moderado (Situacion Sin Proyecto).

En ios Cuadros N° 3.22A y 3.22B se muestran la proyeccion de la carga normal de
cabotaje (Embarque-Desembarque) por tipo de producto y escenarios considerados
{moderado y optimista) en el Terminal Portuario de Yurimaguas para la situacion Con
Proyecto. No se incluye carga generada por efecto del proyecto ni carga desviada (de
embarcaderos informales y ofras rutas bimodales).

Sk
O. grupo PEDRO LAINEZ-LOZADA e D) sesmmmows INLEINAVE o
T TR AMBLE TS Lipenhipia i0 TP Y
alateC ITI.:INGEN!EHOSSA. 1k ot Ing. Enriqus Uriba uinagisg

ingoriieros conaullores
v mrouitacios

Jele de Prnyecm



&P

PROINVERSION/LPI-
Inversion

omex i de ia TV Privais

CARGA DE CAROTALE - TP DE YURIMAGUAS {En TM)

011-2007

165

CONSORCIO
T.P.
YURIMAGUAS

PROYECCION DE CABOTAJE EN EMBARCADERQS INFORMALES (En TM)

2008 47,893 35,204

2009 49,434 40,368 2008
2010 51,06 41,569 2010
2011 52,672 42,805 2011
2012 54,373 44,080 2012
2013 56,131 45,303 2013
2014 57,940 46,747 2014
2015 59,06 48,142 2015
26 61,767 49,578 2016
2017 53,774 51,061 2017
2018 65,048 52,508 2018
2019 55,048 52,588 2018
2020 65,648 52,588 2020
202 65,640 52,588 2021
2022 65,848 52,586 2022
2073 65,848 52,568 2023
2024 55,840 52,568 2024
2025 65,645 52,500 2025
2026 65,84B 52,588 2026
2097 55,046 52,580 2057
2020 65,046 52,500 2028
2028 65,040 57,568 2029
2030 65,48 52,508 2000
201 65,40 52 580 203
2032 65,018 52,580 2003
2033 65,040 52,588 2033
2034 55,046 52,580 2034
2035 85,MB 52,588 2035
2036 65,10 52,568 2098
2087 65,048 52,568 2037
203 65,940 52,500 2038
2039 65,848 52,500 2038
2040 65,548 52,500 2040
2041 65,840 52,580 2041
2042 65,648 53,588 2042

Fusnie; Elabaratitn Propia

83,670 79,960 163,530 0 3} 0
87,038 83,278 170,317 0 & 0
90,550 86,735 177,385 0 & 0
84412 50,234 184,746 1] 0 0
98,330 54,083 192,413 0 0 2
102411 57,887 200,398 0 [ 0
106,661 102,054 208,715 0 0 0
111,087 106,289 217,376 [ 0 0
115,680 110,700 226,398 0 0 0
120,488 115,284 235,793 0 g N
125,500 120,079 245,579 0 0 [
130,708 126,062 255,770 2,145 1574 3,718
136,132 130,252 266,384 4,362 3,196 7,358
141,762 135,658 277,430 65,654 4868 11,523
147,566 141,287 208,953 9,025 6,562 15,616
163,764 147,151 30,945 11475 8,368 19,844
160,176 153,256 313,434 14,008 10,200 24,208
166,824 159,618 326441 16,630 12,080 28,718
173,147 166,242 339,889 19,23% 14,034 33,574
180,857 173,444 354,096 22,142 16,041 38,182
188,467 180,326 368,783 25,040 18,100 43,148
196,209 187,810 384,056 28,037 20,242 48,278
204,435 195,604 400,038 KIREN 22,441 53,570
212919 203,71 416,640 34,343 24,708 59,051
221,755 212176 433,031 37659 27,046 64,705
230,957 220,981 451,839 41,088 29,458 70,546
240,542 238,152 470,694 44,638 31,942 76,580
250,525 238,703 450,228 46,309 34,505 82,813
250,022 249651 510,572 52,106 37,148 8,254
271,750 260,011 LEINL] 56,035 39,672 95,808
203,077 270,802 553,628 60,100 42,684 102,784 I
284,773 262,040 576,813 64,305 45,583 109,888 I
307,006 293,745 500,751 £8,656 48,573 117,228
319,747 305,935 625,682 73,159 51,656 124818
306 318,632 531,648 77817 54,837 132,654

Cuadro N° 3.21 — Proyeccion de |a carga de cabotaje {(Escenario Moderado) del terminal Portuario de

Yurimaguas y Embarcaderos Informales: "Situacién Sin Proyecto”
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PROINVERSION/LPI- CONSORCIO

& Prolnversion 017-2007 T.P.
rroinversion | YURIMAGUAS

(il  Carga Generada
Corresponde a la carga que se genera por efecto de la implementacién o mejoramiento del
Terminal Portuario de Yurimaguas, correspondiente al presente proyecto. En el presente
caso se asume que la carga generada como impacto del proyecto sera el 15% de la carga
normal y que tendra la misma tasa de crecimiento a lo largo del horizonte del proyecto. Se
asume este porcentaje (de manera conservadora) tomando como referencia los efectos que
se han dado con el mejoeramiento de la infraestructura vial en diversas zonas de la selva del
pais y en particular en zonas aledafias que cuentan con importantes recursos potenciales
para la incorporacion de nuevas tierras de cultivo y el incremento del comercio, como es el
caso del mejoramiento en diversos tramos del eje vial IRSA Norte donde se han registrado
importantes incrementos. En algunos casos este efecto de incorporacion de mayor flujo de
carga y trafico vehicular, supera el 30% de la trafico normal de carga y pasajeros; en tal
sentido, el caso que sirve de referencia es lo que actualmente se observa con el
mejoramiento de la carretera Tarapoto — Yurimaguas, donde el incremento que se percibe
en el trafico de vehicuos ligeros como de vehiculos pesados, es significativo, el mismo que

incrementara el movimiento de carga por el Puerto Fluvial de Yurimaguas.

(iii) Carga desviada del embarcadero informal La Boca
Corresponde a la carga que se desviara del embarcadero informal La Boca, una vez que se
implemente el proyecto materia del presente estudio, actuaimente es competencia del

Terminal Portuario de Yurimaguas.

Previo a la asignacion de la carga desviada, se realizé la proyeccion del movimiento de la
carga total a través de los embarcaderos informales, para ello se siguid e mismo

procedimiento de la proyeccidn de la carga normal, haciendo uso de |a tasa de crecimiento
del PBI Regional de Loreto.

De acuerdo a la estadistica actual, el 69.6% (109,340 TM) del total de la carga que se
moviliza por los embarcaderos informales se realizan a través del embarcadero La Boca y
corresponde a carga general; el 28.1% (44,120 TM) se moviliza por el embarcadero La
Ramada que esta referida a materiales de construccién (agregados); estos dos
embarcaderos tienen en conjunto el 97.7% del total de la carga movilizada por los

embarcaderos informales; como se muestra en el cuadro N° 3.23.
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La Boca Carga General 109,340 69.6
La Ramada Materiales Const. 44,120 28.1
Abel Guerra Carga Gral/Maraién 1,918 1.2
Zamora Varios 1,636 1.0
Total 157,014 100.0

Cuadro N° 3.23 — Distribucién de la Carga en los Emharcaderos Informales - 2007
Fuente: ENAPU. Unidad Operativa

En este caso se considera que la carga desviada del embarcadero La Boca, que representa
aproximadamente el 70% se dara de manera progresiva, asumiendo para el primer afio de
operacion del proyecto el 40% de carga hasta alcanzar de manera gradual el 100% en un
periodo de 5 afios (2013 — 2017).

Se asume este porcentaje inicial, por las siguientes consideraciones: (i) las naves de mayor
capacidad que actualmente hacen uso del embarcadero La Boca, por la capacidad limitada
del Terminal Portuario, movilizan entre el 40% a 50% de la carga total; (i) se considera que
habra un periodo de incorporacion gradual para consolidar la infraestructura del proyecto, y
en tanto ias empresas navieras requeriran hacer inversiones para mejorar su parque naviero
y disponer de naves de mayor capacidad y mejores condiciones para el trasnporte de carga
mediante contendores o de carga a granel; y, finalmente, (iii) para lograr esta trasferencia de
carga al proyecto, el Concesionario y/o responsables de la administracién del Terminal
Portuario, deberan realizar un trabajo de sensibilizacién con las empresas navieras vy
usuarios en general, mediante promociones y difusién de las ventajas del servicio a través
del nuevo Puerto y de las desventajas y riesgos del servicio a través de los embarcaderos
informales.

(iii) Carga desviada de la carretera El Reposo — El Muyo
Asi mismo como carga futura, se ha considerado que al contar con una infraestruciura
portuaria mejorada y en condiciones adecuadas de operacién, y no existendo una
infraestructura vial alterna como es el eje intermodal Corral Quemado - El Reposo — El Muyo
- Duran — Saramiriza — Rio Marafién, habrd una carga desviada al eje intermodal Corral

Quemado - El Reposo — Tarapoto — Yurimaguas — Rio Huallaga.
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La carga desviada fue determinada a partir de la proyeccion de la demanda de tranporte del
Estudio de Factibilidad de la Carretera (Corral Quemado) El Reposo — El Muyc — Duran —
Saramiriza, correspondiente al Tramo | (El Reposo -~ El Muyo), que se encuentra en
ejecucion a nivel de asfaltado con una intervencion de Tratamiento Superficial Bicapa (TSB)
y que una vez concluida esta obra se prevee un flujo importante de excedente exportable de
diferentes productos agricolas en el 4rea de influencia colindante a este tramo: a partir del
cual se han seleccionado determinados productos para el mercado de Iquitos considerando
la relativa cercania al TP de Yurimaguas: El excedente exportable identificado hacia Iquitos,
obedece a que esta ciudad es deficitario de productos como arroz, maiz, citricos y frutas, el
cual se dara a través del eje bimodal E! Reposo ~ Tarapoto — Yurimaguas — Rio Huallaga,
que actualmente se encuentra en buenas condiciones de transitabilidad y que se
complementara con el proyecto portuario materia de estudic. La carga desviada
corresponde al 70% del total proyectado como excedente exportable de la produccion de los
productos sefialados del tramo vial El Reposo — El Muyo. En el Grafico N° 3.7, se presenta
la ruta de los dos ejes y el tramo El Reposo — El Muyo.

En los Cuadros N° 3.24 y 3.25 se muestran la proyeccion de la carga generada y desviada
de cabotaje en el escenario moderado (neutro) y optimista.

ESCENARIO MODERADO. .
2008 0 0 2008 0 0 [ 2008
2013 28,526 27,294 2013 12,699 10,803 23,602 2013 44,629 1] 44,629
2018 B7,394 83,619 2018 22,086 20,431 43,418 2018 57,925 1] 57,925
2023 107,098 102,472 2023 27,663 24,514 §2,177 2023 73,985 o 73,985
2028 131,243 125,574 2028 33,320 25,441 62,760 2028 92,805 1] 82,805
2033 160,832 153,885 2033 40,165 35,388 75,555 2033 114,377 1] 114,377
2038 187 092 188,579 2038 48,456 42,578 94,024 2038 138,696 1] 138,696
2042 231,903 221,886 2042 56,335 49,397 105,732 2042 160,123 o 160,123
Cuadro N® 3.24 Proyecion de [a carga Generada y Desviada de Cabotaje, escenario moderado,
Fuente: ENAPU, Unidad Operativa
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CARGA GENERADA POR EFECTO DEL CARGA DESVIADA DEL PROYECTO
CARGA DESVIADA DE
EMBEARCADERGS INFORMALES MEJORAMIENTO DE LA VIAL EJE 4 - REPOSO - EL MUYO -

INFRAESTRUCTURA PORTUARIA DURAN - SARAMIRIZA - TRAMO |

2008 1] 0 2008 0 0 0 2008 ¢ - 0 0

2013 28,611 28,332 57,944 2013 18,850 16,210 35,060 2013 83,756 0 63,756
2018 B4,226 50,588 164,815 2018 32,379 28,536 60,916 2018 82,750 0 82,750
2023 118,307 113,197 231,505 2023 40,000 35,030 75,030 2023 105,693 0 105,693
2028 149,561 143,101 292,662 2028 48,487 43,086 82,673 2028 132,578 0 132,578
2033 189,071 180,904 369,975 2033 51,313 53,083 114,408 2033 163,396 0 163,296
2038 239,018 228,694 467,712 2038 76,068 55,540 141,608 2038 198,138 0 196,138
2042 286,321 275,867 564,188 2042 90,387 77,662 168,061 2042 228,748 0 226,748

Cuadro N® 3.25 Proyecion de [a carga generada y desviada, de cabotaje escenario optimista
Fuente: ENAPU. Unidad Operativa

iv) Carga Total de cabotaje

En el cuadro N° 3.26 se consolida la carga movilizada de cabotaje, que incluye la proyeccién
de la carga normal del Terminal Portuario de Yurimaguas, carga generada por efecto del
proyecto y la carga desviada de los embarcaderos informales y de ruta alterna al eje bimodal

Corral Quemado — El Reposo — Tarapoto — Yurimaguas.

_ESCENARIO MODERADO 'ESCENARIO OPTIMISTA

2008 47,893 87,096 2008 48,044 87,280
2013 141,985 225,575 2013 176,854 274,115
2018 234,154 156,638 390,793 2018 277,027 171,218 448,245
2023 286070 | 187,942 | 474,012 2023 345,590 210,182 555,873
2028 348,255 | 225712 | 673,967 2028 429,503 258,515 688,018
2033 422313 | 271,319 | 693,631 2033 531,276 318,556 849,832
2038 510,192 | 326428 | 836,621 2038 654,544 393,240 1,047,784
2042 592,028 | 378,707 | 970,734 2042 771,072 465,981 1,237,053

Cuadro N° 3.26 Carga Total de cabotaje escenario Moderado y Optimista,

3.1.3.4 Proyeccion de la carga Internacional

La proyeccion de la demanda de la carga internacional, se ha determinado sobre la base de
la demanda de transporte proyectada en el Estudio de Factibilidad de la Carretera El
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Reposo ~ El Muyo — Duran —~ Saramiriza, como parte del comercio bilateral Pert — Brasil que
se preve se dara en el futuro préximo. Para el escenario neutro o intermedio se asume el 4%
de la carga proyectada tanto de importacién como exportacion. Para el escenario optimista
se asume el 8% de la carga total. Los productos de importacion corresponden a {a harina de
soya, soya a granel y diversos equipos; como carga de exportacion se considera fertilizantes
fosfatados (fosforo y cloruro de potasio) del Proyecto Bayovar, para abastecer al mercado
agricola del Estado de Amazonas del Brasil,

Segun el programa de inversiones de la carretera El Reposo — E|l Muyo — Duran —
Saramiriza que se presenta en el Cuadro N° 3.27., se puede deducir que las obras de
mejoramiento previstas se extiende hacia los afios 2019-2020, fecha en que dicho corredor
vial recién podra facilitar el comercio bilateral Peri — Brasil y por tanto recién podra competir
con el corredor El Reposo — Tarapoto — Yurimaguas ~ Rio Huallaga que en este momento
ya esta asfaltada en toda su longitud y que tan pronto se concluya con la construccion del
nuevo terminal portuario, ya puede facilitar el comercio bilateral a través del Eje Vial [IRSA
Norte. Una mayor informacion sobre los aspectos relacionados con el trafico internacional
se muestra en el anexo especialmente preparado {Anexo 3A) y cuyo extracto se menciona
en los parrafos precedentes.

1-1 El Reposo - Dv. Bagua 13.38 | 2005 . TSB
|-2 Dv. Bagua — El Muyo ] 32.22 - 2006-2007 1.5 ~ TSB
1 El Muyc — Duran ] 41,34 2007-2009 2.0 TSB
111 Duran — Mesones Muro 36.00 2009-2010 1.5 AFM
I\ Mesones Muro - Huabico 25.94 2011 1.0 AFM
\ Huabicao — Urakusa 50.08 2012-2014 2.5 AFM
Vi Urakusa — Sta. Ma. De Nieva 30.77 2014-2015 1.5 AFM
VIl Sta. Ma. De Nieva - Yanayacu 63.44 2016-2018 3.0 AFM
VIl Yanayacu - Saramiriza 5,96 2018 0.5 AFM
TOTAL 299.13 14.5

Cuadros N° 3.27: Cronograma de Ejecucién del Eje Vial Reposo — Saramiriza Periode 2005 — 2019

FUENTE: Esludio de Factiblidad e Impacto Ambiental y Soclal para el Mejoramlento y Construccion de la Carretera El Reposo —
Saramiriza, Tramo que conforma el Eje Vial 4 de Interconexian Vial Per(l — Ecuador (2002-2004) ~ Esludio de Economla Repional.

En los cuadros N° 3.28 y 3.28A se presenta la proyeccion de la carga total tanto de cabotaje

como la carga internacional, para los dos escenarios.

<y
-:f{j"'- -
) grupo - Interr LT T T IO,
Oe lat |L_ PEDROLANEZ-LOZADA 722, ) socmmmsmowss ZBIEERBAVE coiisoioo.....
@@ aladleC "=INGENIEROS B.A Ing. Enriqua Uribar M

Intganleros consuliomn

¥ erquitacios JE'Q de PfUYErile



PROINVERSION/LPI-
011-2007
173

& Prolnversion

aacc i A8 W biyaaen Fivaly

CONSORCIO

T.P.

YURIMAGUAS

2008 47,893 39,204 87,096 0 0 87,088
2013 141,988 83,591 225,575 0 0 225,575
2018 234,154 156,638 390,793 44,000 67,320 111,320 502,113
2023 286,070 187,942 474,012 55,040 889,000 144,040 618,052
2028 348,255 235,712 573,967 | 70,200 83,400 163,600 737,567
2033 427 313 271,319 693,631 | 89,640 97,960 187,600 881,231
2038 510,192 326,428 836,621 115,613 102,687 218,300 1,054,920
2042 582 028 378,707 970,734 138,412 106,645 245,058 1,215,792

Cuadro N° 3.28; Proyeccion de la carga total escenario moderado (neutro)
Fuente: Efaboracidon Propia

2008 48,044 39,236 87,280 - 0 0 87,280
2013 176,854 97,260 274,115 o 0 274,115
2018 277,027 171,218 448,245 88,000 134,640 222,640 670,885
2023 345,690 210,182 565,873 110,080 178,000 288,080 843,953
2028 429,503 258,515 588,018 140,400 186,800 327,200 1,015,218
2033 531,278 318,556 849,832 179,280 195,920 375,200 1,225,032
2038 654,544 393,240 | 1,047,784 | 231,226 205,374 436,600 1,484,383
2,042 771,072 465,981 1,237,053 276,825 213,291 480,115 1,727,168

Cuadro N° 3,28A; Proyeccion de la carga total escenario optimista
Fuente: Elaboracién Propia

A continuacion se presenta un resumen respecic a como el Proyecto esta inmerso en el

contexto del Eje de Integracion IIRSA Norie y el Comercio Mundial y en el Anexo de la

demanda (Anexc 3B), el analisis de |a Carga Internacional, se presenta con mayor detalle.

El Pert en su calidad de pals andino y amazédnico, participa activamente en los nuevos

procesos de estructuracion del espacio sudamericano, como protagonista en los esfuerzos

de integracion regional e interconexidén bioceanica que busca el desarrollo econémico vy

social nacional, como parte del espacic sudamericano y el comercio mundial.
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Es conveniente destacar que el elemento articulador de esta vision estratégica descansa en
los “Ejes de Integracion y Desarrollo"'® de la iniciativa [IRSA, orientado a “...dinamizar los
sub-espacios y ejes que estdn en diferentes estados de desarrollo que presentan
necesidades claramente diferenciadas”. En tal sentido, los ejes de integracion y desarrollo
en las que participa el Perl, son sub-espacios emergentes que requieren especial atencion

e impulso en el marco de los postulados del IIRSA.

El Pertl participa en cuatro ejes de la iniciativa IRSA: el Eje Andino, corresponde a los ejes
longitudinales de integracion en territorioc peruano; en tanto que los otros tres son ejes
transversales que permiten la interconexidén de los espacios internos sudamericanos con los

Océanos Pacifico y Atlantico,

El Eje Amazonas integrara proyectos de infraestructura del Ecuador, Colombia, Perl y
Brasil. En el lado peruano, parte de los puertos de Paita y Baydvar (en proyecto) y se
extiende hasta Macapa en el Océano Atlantico, pasando por Yurimaguas, Saramiriza,
Iquitos (Per(), Manaos y Belem do Para (Brasil). También contempla un ramal central que
conecta regiones del centro del Pert con el resto del gje y la conexion Pucallpa (Perd)-
Cruzeiro do Sul (Brasil). En el adrea de influencia de este Eje se encuentran los
departamentos peruanos de Amazonas, Ancash, Cajamarca, Huanuco, Junin, La Libertad,

Lambayeque, Lima, Loreto, Pasco, Piura, San Martin, Tumbes, y Ucayali.

Entre los proyectos que complementan la infraestructura a implementarse conjuntamente
con el Brasil se encuentran:; el Centro Logistico Avanzado Bioceanico (CLAB) en el Puerto
de Paita; el puente aeéreo Piura-Manaocs; y el futuro Centro de Concentracion Logistica,

Transformacién y Exportacién en Iquitos.

A continuacién se presentan los proyectos peruanos agrupados del Eje Amazonas.

10 IIRSA: Vision Estrtépgicn, Comité de Coerdinacitn Téenien (CCT).
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Proyectos Del Eje Amazonas

Grupo|3 Acceso a las Hidrovias del Huallaga-Marafién
Proyectos Ancla: Cametera Tarapate -Yurimaguas y Puerio de
Kiaiion def Aeropuerio de Piura
Aerapuerio de
! 8n y mejoramiento de la carretera E! Reposo-Sarameriza. Ruta
¥8Ri4 Logistico de Paita y de Yurimaguas
Puerto de Bayovar, Sarameriza y Paita
Caretera Bagua-
Grupo|4 Abeso a la Hidrovia del Ucayali
Proyectos Ancla: Carretera Tingo Maria-Pucallpa y Fuerto de
RUraAREno de
[HERRRxitn energética Pucalipa-Cruzeiro do
Fibreonexion vial Pucallpa-Cruzeiro do Sul
Centro loglstico intermodal de Fucallpa
Modermizacion del Puerio def Callag
Autopista Lima-Ricardo Palma
Grupol6 Red de Hidrovias Amazdnicas
Navegabhllidad de la Hidrovia Rlo Huallaga
Navegabllidad de la Hidrovia Rio Maraiidn-
ASRARSAdad del Rio
MaP8gasiidad de ia Hidrovia Rfa Ucayai
Puerto y cenfro lagistico de Iquitos

Fuenta: Pagina web da IIRSA www.iirsa.org.
Elabaracidn oropia.

Cuadro N° 3.29 Proyectos del Eje Amazonas

En el caso peruano, el desarrollo del Eje Amazonas pasa por la ejecucion de dos proyectos
estratégicos: El Eje Multimodal Amazonas Norte y el Eje Amazonas Centro, que representan

dos grandes vias multimodales que viabilizaran la salida del Brasil hacia el Océano Pacifico.

Segun distintos documentos revisados, el proyecto contempla la construccion, rehabilitacidn
y mantenimiento de 960Km de la carretera Yurimaguas — Tarapoto — Rioja - Corral
Quemado - Olmos — Piura - Paita. El tramo Tarapoto — Yurimaguas es un “proyecto ancla”

del Grupo 3: Acceso a la Hidrovia del Huallaga — Mararion, del Eje Amazonas.
Las empresas encargadas de su desarrollo son las constructoras Andrade Gutiérrez,
Norberto Odebrecht (ambas brasilefias) y Grafia & Montero (peruana); que en conjunto

forman el Concesionario 1IRSA Norte,

En el anexo 4 se muestran los principales productos de exportacion e importacion de Brasil

a Peru.
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Este proyecto se encuentra enmarcado en el sub-eje Amazonas Norte cuya Vision

Estratégica se resume en lo siguiente:

e Abastecer a Manaos (Brasil) y el norte brasilefo, asi como su proyeccion a terceros
mercados:;

= Cooperacidn entre la amazonia peruana y brasilefa para exportar al mercado
mundial proeductos amazénicos con valor agregado por uso de tecnologias;
e Captacion de inversiones nacionales, regionales y mundiales;

» Desarrollo de Iquitos como puerto de transferencia multimodal y gran centro de
servicios del sector occidental del Eje;

» Hidrovia del Ucayali como centro de servicios y comercio;

¢ Desarrollo del centro logistico bioceanico en Paita, via de ingreso de las
importaciones procedentes de la Cuenca del Pacifico hacia el polo industrial de
Manaos y viceversa;

e« Transporte de los fosfatos de Bayovar a zonas soyeras de Mato Grosso y Mato

Grosso do 3ur;

= Bayovar como gran puerto de aguas profundas del Eje (RR. EE, 2005).
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En afos recientes, el analisis ha sido complementada en el Pert mediante estudios de
caracter vial desarrollados en el marco del estudio de Factibilidad Econdmica para las
carreteras tanto de la Via Interoceanica del Sur' y el estudio para el mejoramiento y
construccion de la carretera El Reposo —- Saramiriza, correspondiente al tramo que

conforma el Eje Vial 4 de Interconexion Vial Perli — Ecuador.

El analisis y las predicciones indican la futura competitividad de la soya a producirse en la
region del Estado de Amazonas, frente a la actual produccion y oferta exportadora de los

E.E.U.U. y de |la zona central del Brasil destinada hacia la cuenca del Pacifico.

COMPARATIVO DE RUTAS Y FLETES INTERNACIONALES EN EL EJE VIAL
AMAZONAS NORTE DESDE PORTO VELHO HACIA EL ASIA

CORREDORES VIALES ANALIZADOS:
s Corredor 1:  Porto Velho ltacoatiara —- Shangai
Corredor 2:  Porto Velho - ltacoatiara-Manaus-Sto Antonio do Ica - Puerto El
Carmen de Putumayo ~ Puerto Esmeraldas
* Corredor 3:  Porto Velho - Itacoatiara — Manaus — Iquitos — Saramiriza - Jaen-
Loja - Machala
» Corredor 4.  Porto Velho — Itacoatiara-Manaus-lguitos-Saramiriza-Olmos
Bayovar
» Corredor 5:  Porto Velho — Itacoatiara-Manaus-lguitos-Yurimaguas-Olmos-
Bayovar
» Corredor 6:  Porto Velho — ltacoatiara ~ Manaus - San Antonio de Ica - Puerto
Lequizamo - Puerto Asis ~ Villagarzon - Puerto Tumaco
* Corredor7:  Fonte Boa (Estado de Amazonas) —Iquitos — Bayovar — Shangai ' -

El Corredor N® 7: Fonte Boa (Estado de Amazonas) — lquitos ~ Saramiriza — Olmos -
Bayovar (Paita), después del Corredor N° 1: Porto Velho - Itacoatiara — Shangai, tiene el

costo mas bajo después del corredor n® 1 y ademas posee las siguientes ventajas:

= Es de menor longitud total.

» Carga en volumen ida y regreso: Fosfatos (ida), Granos de Soya (regresa)

1 MTC — Pravias Nacional: Estudio de Factibilidad de |a Interconexion Vial Ifiapari-Puerto Marftimo del Sur (2004).

'? E| Estudio de Factibilidad del tramo vial EI Reposo — Saramiriza, prioriza el Pto de Bayovar y no el Plo. de Paita, debido a
que el Bayovar tiene mayores ventajas para el atrague de barcos de mayor calada y tenelaje, por la mayor profundidad del
fondo marine (se sefiala que Bayovar es el nico puerto que retne esta caracteristica en todo el litoral peruano}.
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» Acceso a puerto de gran calado (66 pies, operatividad de grandes barcos: mas
de 100,000 TPB), sin limitaciones de trafico y posibilita fletes maritimos menores
al extremo asiatico

* Posibilidad de carga de soya de nuevas zonas, menos distantes por consiguiente
de menor flete (zona del Estado de Amazonas - Brasil), por acceso directo al rio

Amazonas.

Los otros corredores en cambio tienen:

* Mayores distancias terrestres (transporte caro). En el caso del puerto
Esmeraldas en Ecuador, se tiene 682Km de vias terrestres; en el caso del
Puerto Bolivar, se tiene 733Km, Puerto Tumaco: 678Km; y en el de Yurimaguas
834Km.

 Dificultades de navegabilidad para el transporte por embarcaciones mayores

* No existe carga de regreso en volimenes aparentes, los departamentos de
Putumayo y Amazonas (en Colombia) son poco poblados y tienen baja

produccién.

El comercio bi-modal a través de la Hidrovia Amazonas-Huallaga y/o Amazonas-Marafion no
podra darse, sino hasta que concluyan las obras de construccion de los puertos de
Yurimaguas y Saramiriza, y el mejoramiento de la carretera E| Reposo — Saramiriza que
esta previsto para el afio 2019, segln las estimaciones del Estudio de Factibilidad del tramo

vial El Reposo — Saramiriza. A continuacion se presenta los cotos comparatives segun rutas

identificadas:
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Hidrovia Long, Km 1,060 | 4,390 4,297 4,197 2,074
Flete. US$/TM 14 58 28 27 14

. Long. Km 0 682 733 591 834 591

Radovia Flete. US$/TM 0 17 13 1 15 1
Long. Km 21,087 | 9,703 9703 | 9,580 | 9,590 | 9,703 | 9,580

Curso Largo = e USSITM 35 16 16 16 18 16 16
Longitud Total, Km 22147 | 14,775 | 14,733 | 14,478 | 14621 | 14.847 | 12.255
Costo Terminal Maritimo 10 10 10 10 10 10 10
Flete (US$TM) 59 101 &7 65 68 102 51

Cuadro N® 3.30: Costos en los corredores bjoceanicos analizados
FUENTE: Esiudio de Factibiiidad e Impacto Ambiental y Social para el Mejoramiento y Construccidn de la Carretera El Reposo — Saramiriza,

Tramo que conforma el Eje Vial 4 de Interconexion Vial Pert — Ecuador (2002-2004) - Estudio de Economla Reglanal.
LEYENDA: corredores Viales Analizados:
CORREDOR 1: PORTO VELHOQ ITACOATIARA — SHANGAI
CORREDOR 21  PORTO VELHO-ITACOTIARA-MANAUS-PUERTO EL CARMEN DE PUTUMAYO-PUERTO ESMERALDAS,
CORREDOR 3: PORTO VELHO-ITACOTIARA-MANAUS-IQUITOS SARAMIRIZA-JAEN-LOJA-MACHALA
CORREDOR 4. PORTO VELHO-ITAGCOTIARA-MANAUS- 1QUITOS SARAMIRIZA-JAEN-OLMOS-BAYOVAR
CORREDOR 5: PORTO VELHO-ITACOTIARA-MANAUS- |QUITOS YURIMAGUAS-OLMQS-BAYOVAR
CORREDOR 6: FORTO VELHO-ITACOTIARA-MANAUS-PUERTO-LEQUIZAMO-PUERTO-ASIS-VILLAGARZON-
PTO.TUMACO
CORREDOR 7: FONTE BOA (Estado de Amazonas)-IQUITOS-BAYOVAR-SHANGAI

3.1.3.5 Distribucion de la carga directa e Indirecta

Sobre la base de la estructura de la carga actual en el T.P. Yurimaguas y de Iquitos, se la
realizado la distribucién de la carga directa e indirecta para Ia carga proyectada del presente

estudio, tanto de cabotaje como de la carga internacional.

2008 34,616 52,480 0 0 34,616 52,480

2013 97,729 127,846 0 0 97,729 127,846
2018 163,988 226,804 43,758 67,562 207,746 294,366
2023 199,833 274,179 57,850 86,190 257,683 360,369
2028 242 810 331,157 60,710 102,890 303,520 434,047
2033 284,085 389,546 63,674 123,826 357,759 523,472
2038 355,080 481,541 66,746 151,553 421,826 633,094

2042 412,023 558,712 69,319 175,738 481,342 734,450
Cuadro N® 3.31: Movimiento de carga directa e indirecta.
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3.1.3.6 Movimiento de carga a través de Contenedores

La carga que se moviliza actualmente por el Terminal Portuario de Yurimaguas, corresponde
casi exclusivamente a “carga general fraccionada’, embalada en sacos, cajas u otros tipos

de envolturas, habiéndose presentado reducida carga contenedorizada.

Las proyecciones de la carga, considerando tanto el cabotaje como las cargas de
importacién-exportacion entre Peri — Brasil, se considera que la implementacién del
proyecto estara orientado a la modernizacion y a brindar un mejor servicio para el transporte
de la carga a movilizar, el nuevo Terminal Portuario de Yurimaguas, a fravés de la carga

contenerizada.

Las posibilidades de transporte multimodal contenerizado, no presenta dificultad debido a
que existen embarcaciones que pueden transportar contenedores y unidades de carga

cerradas.

Se preve, que el requerimiento de carga contenerizada, corresponderia como minimo a la
carga de importacién como parte del intercambio comercial Peri-Brasil y un porcentaje de la
carga de cabotaje. En los cuadros N° 3.32 y 3.33 se presentas la carga a ser contenerizada
y el numero de contenedores, segln productos tanto de cabotaje como de la carga

internacional

2013 6,612 7,081 8,851 4,344 0 26,888

2018 7,409 13,025 24,508 5,323 67,320 117,586
2023 8,301 15,663 42,827 6,523 89,000 162,305
2028 8,300 18,828 63,807 7,994 93,400 193,329
2033 10,420 37,777 87,445 8,795 97,960 243,400
2038 11,675 45,517 113,742 12,005 102,687 285,626
2042 12,787 52,866 136,682 14,125 106,645 323,116

Cuadro N° 3.32 Carga para movilizar a través de Contenedores
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nt_er_n__aclonal:‘
reciblas:
rimag al
2013 661 708 B85 434 0 2,689
2018 741 1,303 2,451 632 6,732 11,759
2023 830 1,565 4,283 652 8,900 16,230
2028 830 1,883 6,381 799 9,340 19,333
2033 1,042 3,778 8,745 880 9,796 24,340
2038 1,167 4,552 11,374 1,201 10,269 28,563
2042 1,279 5,287 13,669 1,413 10,665 32,312

Cuadro N® 3.33. Nimero de Contenedores

Las tablas derivadas de los diferentes traficos proyectados se recogen en el Anexo 5.

3.1.3.7 Movimiento de Pasajeros

La proyeccidon del numero de pasajeros se ha elaborado con los mismos criterios gue la
proyeccion de carga, es decir, en funcion del crecimienio del PBI de Loreto estimadas por
Maximixe-MEF y el Plan Intermodal de Transportes. En el Cuadro N°® 3.34 se presenta la

proyeccion por quinquenios, para el horizonte del proyecto.

2,013 41,336 46,533 87,869
2,018 49,810 56,072 105,882
2,023 60,021 67,567 127,588
2,028 72,325 81,418 153,743
2,033 87,152 98,109 185,261
2,038 105,018 118,221 223,239
2,042 118,199 133,059 251,257

Cuadro N° 3.34 Proyeccion de [a Demanda de pasajeros

En la proyeccion anual de pasajeros, se debe tener presente que el principal motivo de viaje
corresponde al transporte de la poblacion de los diferentes caserios y pobiados ubicados

cerca de la ribera, hacia Yurimaguas e Iquitos, no es relevanie el motivo turistico en la

actualidad.
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3.1.3.8 Movimiento de Naves

La proyeccion del movimiento futuro de la naves se ha realziado sobre la base de |a
demanda de transporte proyectada y la capacidad de la nave de disefio, en coordinacion del
equipo técnico. La capacidad de las naves varia entre 1025Ton hasta alcanzar a 4100Ton

de capacidad.

En el cudaro N°® 3.35, se presenta la proyeccién del movimiento de naves tanto de carga de

cabotaje como de la carga internacional.

2008 348 2008 0

2013 220 2013 0

2018 191 2018 54
2023 231 2023 70
2028 187 2028 53
2033 226 2033 61
2038 272 2038 71
2042 237 2042 60

Cuadro 3.35 Movimientos de Naves.

3.2 Oferta

La oferta del servicio de transporte en la ciudad de Yurimaguas, estd representado por el
Terminal Portuario de Yurimaguas, administrado por la Empresa Nacional de Puertos,
paralelamente existen los denominados embarcaderos como: La Boca, Abel Guerra y
Zamora, que en conjunto conforman el Puerto de Yurimaguas. Los embarcaderos informales
brindan servicios de embarque y desembarque en condiciones poco seguras, aprovechando
las riberas del rio para acoderar las motonaves y chatas, otros cuentan con muros de
concreto que son aprovechados periédicamente como muelles marginales y se encuentran
muy cerca def centro de la ciudad de Yurimaguas. También existen pequefios embarcaderos
en ofros lugares donde las naves acoderan temporalmente en riberas del rio, como por

ejempio en Lagunas.
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3.241 Terminal Portuario de Yurimaguas

El Unico puerto en la zona de estudio, es el Terminal Portuario de Yurimaguas, ubicado en el
rio Huallaga, a 100 metros de la confluencia con el ric Paranapura, en la ciudad de
Yurimaguas, provincia del Alto Amazonas, departamento de Loreto. Este Puerto actualmente
tiene dificultades para satisfacer los requerimientos de uso de amarraderos y acceso al
muelle, debido a sus limitadas dimensiones de infraestructura fisica. Ante la congestion que
se genera, las agencias optan por solicitar autorizacion para movilizar las cargas por los

embarcaderos informales, debido a que sus productos son en su mayoria perecibles.

No obstante la limitada infraestructura portuaria, un importante volumen de carga de
embarque de cabotaje hacia Iquitos, se realiza en la ciudad de Yurimaguas, constituyéndose
en uno de los principaﬂes puntos de transferencia hacia la Amazonia, por la ventaja de contar

con un sistema bimodal, es decir la interconexién carretera - fluvial, con el resto del pais.

3.2.1.1 Instalaciones en Rio

El Terminal Portuario de Yurimaguas, cuenta con las siguientes instalaciones en rio:

Plataforma de acceso; drea de aproximacion o plataforma apoyado sobre un muro de
contencion, antes de ingresar al puente basculante, ubicado al final de la calle Jorge Chavez,
donde cuenta con una garita de control, oficina y servicios higiénicos y al cual se accede por

una puerta peatonal y porton de acceso para vehiculos de carga y equipos varios.

Puente de acceso; Puente basculante metalico reticulado de 33.55m de longitud por un
ancho de 7.30m con pasarela peatonal de 1.0m. El tablero del puente esta conformado por
tablones de madera dispuestos transversalmente al puente, la longitud total del puente en un
evento critico de estiaje del rlo de 9.0m, de diferencia, hace que la pendiente del puente
tenga mas de 15% de pendiente.
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Ponton apoyo; Estructura metalica ubicado al final del puente basculante antes del ponton
del embarcadero, que soporta parte de la carga del puente basculante y sobrecargas, tiene un

sistema de apoyo metélico con giro, tal que permita el juego de las diferentes variaciones del

rio.

Muelle de carga; 6 embarcadero, con dimensiones de 66m de largo por 6.1m de ancho,
compuesto por' tres pontones modulares de 22m. de eslora, por 6.1m de manga y 2.4 de
puntal, unidos longitudinalmente y distribuidos simétricamente con el eje del puente los que
conforman la plataforma de carga o muelle flotante. Para las condiciones de estiaje crifico, el
espacio minimo considerado entre la quilla o fondo de las embarcaciones y pontén con el
fondo del rio supera el minimo de 0.50m. La superficie del tablero esta conformada por un

maderamen de 2° de espesor, apoyados sobre vigas transversales y longitudinales también
de madera.

Las estructuras descritas estan unidas entre si formando un conjunto que conforman las
obras en rio, el puente basculante, puente aproximacion y el muelle mismo estan unidos a
tierra a través de un juego de cables de amarre de @ 1", conectados en sus extremos
flotantes a macizos de concreto armado, macizos alineados convenientemente con la bisagra
del puente articulado en el estribo coincidente con el eje espacial de giro que mantienen en
posicion. El posicionamiento del muelle perpendicularmente al flujo del ric se logra mediante
anclas (Muertos) fondeadas en el lecho del rio, los que unidos mediante un juego de cables
de @ 1 1/2, cadenas y winches de regulacién mantienen en equilibric el conjunto de todo el
muelle flotante.

Las Instalaciones complementarias, cuenta con las siguientes facilidades:

» Sardinel de proteccion, dispuesta en el perimetro de la plataforma flotante
« Defensas, acomodada en los pontones de embargue, elementos de jebe

s Bitas, cornamusas.- Elementos de amarre, cuatro unidades convenientemente
distribuidas y ancladas al borde del ponton embarcadero.

* Postes de lluminacién, para trabajo nocturno de la plataforma de carga, ubicados
en el puente basculante y pontén de apoyo
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3.2.1.2 Instalaciones en tierra

Las Instalaciones en tierra del Terminal Portuario de Yurimaguas, estan ubicads al Norte de
l2 Plaza de Armas de Yurimaguas, cerca a la confluencia de los rios Paranapura y Huallaga,
en la manzana limitada por el Sur con la calle Jorge Chavez, por el Norte con el rio
Paranapura, por el Este con la calle Mariscal Caceres por el Oeste con la Calle Progreso,
las instalaciones lo conforman las é&reas administrativas y oficinas, talleres de
mantenimiento, Almacén cerrado con techo de 2,676m2, edificaciones aisladas, construidas
con paredes de ladrillos de arcilla con columnas de concreto armado, techos de asbesto
cemento, con instalaciones eléctricas domiciliarias de energia, agua y desagile, cuenta con
areas descubiertas: Zona A de 999m2 y Zona B de 555m2, pavimentadas y destinadas

eventualmente al almacenamiento de bienes no perecibles.

Otras infraestructuras (instalaciones):

El Terminal Portuario de Yurimaguas, es administrado por la Empresa Nacional de Puertos
(ENAPU SA), las instalaciones en tierra, tanto de las edificaciones de su primer local y la
Ultima integrada con ocasion del traslado de las instalaciones portuarias al final de la calle
Jorge Chavez, cuenta con facilidades de agua, desagie, energia eléctrica, telefonia.,
suministrados de la red plblica de la ciudad de Yurimaguas, ademas cuenta con un equipo
generador de energia de emergencia de 10Kv.

3.21.3 Equipamiento mecanico con que cuenta el T. P. de Yurimaguas

El equipamiento actualmente en operacion con que cuenta el P. F. Yurimaguas data desde
el afio 1980 que fue adquirido de un lote total de implementacion mecanica de los puertos
fluviales de ese entonces y es el siguiente:

1 balanza eléctrica Capacidad 40 Ton.

1 Grua s/ruedas tipo celosia Marca Coles Capacidad 12 Ton.

I

Tres (3) elevadores TC, Cap. 4 Ton.

t

Un (1)) elevadores Toyota, Cép. 4 Ton.

Cuatro (4) tractores TCM capacidad 30 Ton remolque

O grupe PEDRO LAINEZ-LOZADA TRy sociEnso anomws  JBLEEDAVE  corener A L
Ye L) e T —— Consorcio TP, Yurima
oealatec ‘IQ.-;INGEN!EROS 5. A P g Enrue Unkar

inganisrms consuliores

yamultactos Jefe de PFOYECIO



PROINVERSION/LPI- CONSORCIO

& Prolnversion 011-2007 T.P.
Aguaciy & Promocin e i livetstn FHrml YUR’MAGUAS

- Once (11) vagoneta sfr capacidad 6 ton.

- Dos (2) vagoneta s/r, capacidad 30 Ton. y otros Equipos menores

3.2.1.4 Condicion y capacidad de la infraestructura actual del Terminal

Portuario

Las Instalaciones del TP de Yurimaguas viene funcionando como tal desde el mes de marzo
de 1981, con sus facilidades portuarias estuvieron operando en el rio Paranapura, la que
después del colapso del pontén embarcadero fue motivo de traslado efectuando algunas
modificaciones y reforzamiento a partir de 1998, las facilidades de embarque vienen

funcionando sobre el rio Huallaga. Como capacidad de las instalaciones se puede sefalar:

El afio 2007 la carga movilizada y almacenada en el TP de Yurimaguas como carga
indirecta fué de 50,726 Ton., el area de almacenamiento techado disponibles es de 2,676
m?* El requerido de acuerdo a las recomendaciones de la UNCTAD y considerando carga
fraccionada, tiempo de periocdo promedia de transito de 07 dias, serfa de 2,129m2, mientras
que para la misma carga y con un periodo de permanencia de carga en almacén de 10 dias
el requerimiento seria de 3,040 m2. (Ver cuadro de Almacenamiento), de donde se puede
advertir que el area de almacenamiento se encuentra en el limite, por lo que para mayores

volumenes de carga movilizada, se requerira de mayores areas de almacenamiento.

Navegacion y dragado

Las condiciones actuales de la via navegable entre Yurimaguas y la confluencia con el rio
Marafion, no garantizan un flujo continuo de las embarcaciones durante los 365 dias del
afio, debido a la presencia de puntos criticos denominados "Malos pasos”’, los gue en
numero son 07, cada una de ellas con caracteristicas especificas hacen que baje la
productividad de la carga movilizada por esta hidrovia durante los meses de Julio a Octubre,
donde las embarcaciones tienen que sortear diferentes efectos adversos como el

embancamiento, interrupcidn o maniobras entre bancos de arena, entre otros.

A la situacion antes sefialada, se suma la presencia de las palizadas que especialmente en
los periodos de aguas altas o de creciente se hacen presente, interrumpiende muchas

veces las operaciones en el embarcadero flotante por los dias de limpieza y mantenimiento
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gque se tiene que dedicar para restablecer el funcionamiento de la linea deflectera de
palizadas existente como infraestructura portuaria.

Condiciones del muelle

De la situacion actual analizada, se puede determinar que el pontdon embarcadero se
encuentra por encima de los porcentajes de ocupacion limites recomendados, utilizando al
maximo con 66% cuando lo recomendado por la UNCTAD es de 40%; la productividad que
se muestra corresponde al promedio de toneladas por hora de las diferentes cargas gue se
embarcan o desembarcan. En el casoc mas optimo se ha conseguido rendimientos y
productividad de hasta 40 Ton/hr (informacion ENAPUSA) con el sistema de embarque
convencional, ufilizando para ello dos amarraderos con distinto tipo de carga. Para la

cerveza se registra rendimientos de 4.96 tn/hr; y de 6.12 tn/hr, para el caso del cemento.

Para el caso particular de embarque de baritina, insumo utilizado en las operaciones de
perforaciones petroliferas en el rio Morona, el Consultor ha registrado un rendimiento de 15
tn/hr, con un equipo de un elevador de horquilla TCM de 4Ton., una carreta de 6Ton, un
tractor TCM y una cuadrilla de 4 estibadores, controlando el ciclo promedio de carga en
cubierta de 5min para una carga de 02 ton.(Cuatro bolsas de 500kg/parihuela), afectado por
un factor de eficiencia de 0.7, nos da 16.8 ton/hr. Redondeando 15ton/hr.

En el caso de una operacion simultanea en el embarcadero flotante de dos embarcaciones
acoderadas, una con carga de baritina y otra con cerveza la produccion de carga-descarga
es la sumatoria de ambas producciones vale decir:

Cerveza= 5.ton/hr,

Baritina = 15 tan/h, lo que hace un total de 20 ton/hr.

Capacidad del muelle

Las dimensiones del Pontdn embarcadero solo permiten el acoderamiento en el amarradero
principal A, de una chata o barcaza de 50m a 60m de eslora mas su remolcador, mientras
su lado interior, el que da hacia tierra ubicada aguas abajo del puente basculante es
utilizada en muchos casos cuando son tipos de carga diferentes; El ancho de 6.10m
permiten maniobras forzadas de los vehiculos y equipos de carga para obtener

rendimientos mayores.
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El puente basculante por su escasa longitud y en eventos de diferencias criticos de niveles
de estiaje, es un obstaculo para el transito normal de vehiculos y equipo de transporte

(vagoneta y tractor de tiro) que acceden al pontén embarcadero.

Condiciones de los edificios

Las obras civiles de las edificaciones e instalaciones de tierra por su antigliedad de menos
de 30 afios, se encuentra en buenas condiciones de ocupabilidad y un porcentaje de

depreciacion del orden del 23% de las obras civiles, tiene un mantenimiento regular

Condiciones del pavimento del T.P.

El pavimento de la via de acceso al Terminal Portuario, al final de Ia calle Jorge Chavez,
tiene una antiglledad de menos de 10 afios, por lo gue se encuentra en buenas
condiciones, |la plataforma de aproximacion ubicada sobre el estribo 0 muro de contencion
periédicamente se tiene que efectuar reparaciones por los asentamientos que sufre esta

Zona.

En ia zona de las oficinas administrativas y almacenes, el pavimento de las vias de acceso,

areas operativas y de los almacenes se encuentran en buenas condiciones.

Vias de acceso

Por su ubicacién especial del T.P. de Yurimaguas, cerca de la confluencia del rio
Paranapura y el rio Huallaga, con respecto a la ciudad de Yurimaguas y desde el final de la
carretera que llega de Tarapoto, el acceso actual de vehiculos cada vez con mayor
capacidad tiene que recorrer y cruzar las calles de la ciudad, hecho no previsto en el

desarrollo urbano de la ciudad, por lo que el acceso se torna dificultoso.

Capacidad de infraestructura de servicios

En el Cuadro siguiente se presenta un resumen de la capacidad actual del Terminal
Portuario de Yurimaguas:
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Capacidad de amarraderos
Dias de operacion:
- Maximo
- Perdidas por mal tiempo
- Total disponible
Utilizacion del muelle
Maximas horas del muelle
Capacidad anual {horas, amarraderos)
Division (% de carga por tipo )
- Contenedores
- Granel seco
- Granel liquido
- Fraccionada
- Totai
Productividad de contenedores por amarradero
- Productividad por container (carga‘hora)
- % de container
- Productividad
Peso

TEU
cargado

por
TEU
Factor TEU vacio

(TEU/hora)
por (TM/TEU)
Productividad de ofras cargas (TM/hora)
- Granel seco (Cemento)
- Granel liguide (Cerveza) una cuadrilla
- Fraccionada
Productividad media ponderada (TM/hora)
Capacidad anual (TM)
Contenedores
Demanda actual para el 2007 (TM)
Tasa de utilizacion de la capacidad

CONSORCIO
T.P.
YURIMAGUAS

365 dias

60 dias
300 dias

8,760
4,440

Registro de movimiento
contenedores
Enel2006-14 TEU's y
Enel 2007 -03 TEU's

6.12 Tn/hr
4.96 Tn/hr
15Tn/hr.

20 Tn/Hr.
85,824
0.0
88,803

66%

de

Cuadro N° 3.36 Capacidad Actual del Terminal Portuario de Yurimaguas
Elaboracion propia
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3.2.1.5 Condiciones ambientales

Vientos
De acuerdo con los registros de direccién predominante y velocidad de vientos, en general
se observa que el comportamiento de este fendmeno no es regular durante los dias, meses

y afios, se tiene referencia de un afio completo y datos de velocidad media mensual y

expresada en nudos los siguientes:

Cuadro N° 3.37 Donde: N=Norte, NE= Noreste, NW= NorQeste,

Corrientes
La direccion y velocidad de los flujos de corrientes del ric Huallaga y distribuido a lo ancho
de este rio de 384m, de acuerdo a las magnitudes medidas en los trabajos de campo

efectuado y correspondiente al mes de Julio del 2008(Periodo de vaciante}, son las
siguientes:

- Enlas cercanias del muelle flotante TP. Yurimaguas, vi= 1.2 m/s
- Eneltramo central del rio, v2=1.1m/s

- Enlafranja % , hacia la margen izquierda, v3=1.0 m/s

- Enlafranja pegada hacia la margen izquierda, v4 = 0.9m/s

- En la parte central y en la confluencia con el rio Paranapura se registré velocidades
hasta V =1.3 m/s

Visibilidad

En las cercanias del Terminal Portuario de Yurimaguasno se han reportado problemas de

visibilidad por efecto de |a presencia de nubes bajas, neblinas o brumas.

3.2.2 Embarcaderos Informales

En el Puerto de Yurimaguas, ademas del Terminal Portuario de Yurimaguas (ENAPUSA),

se ubican varios embarcaderos informales los cuales se enumeran a continuacion:
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- Embarcadero de La Boca.
- Embarcadero de La Ramada.
- Embarcadero de Abel Guerra
- Embarcadero de Zamora.

- Embarcadero de Petropera.

Estos embarcaderos, debido a la actual congestién que presenta el Terminal Portuario de
Yurimaguas adminsitardo por ENAPUSA, han visto crecer su actividad en los Gitimos anos,
debido a los menores costos y al ahorro en tiempo que conlleva.- No obstante estas
ventajas, las condiciones de estos embarcaderos no son las adecuadas, debido a que no se
dispone de las condiciones de seguridad y salubridad requeridas en una instalacién
portuaria, lo que es de suponer que con el paso del tiempo, estos embarcaderos vayan
cesando su actividad, o al menos legalicen sus operaciones para conseguir unos
parametros adecuados en este sentido

En el siguiente grafico se muestra la localizacién de los distintos embarcaderos informales
de la municipalidad de Yurimaguas.
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Grafico 3.11 Localizacién embarcaderos informales

3.2.3 Parque Naviero en el Puerto de Yurimaguas

La nave que utiliza el Puerto de Yurimaguas es de tipo Chata, Lanchdén y Naves menores.

En el cuadro N° 3.38, se presenta el parque naviero del Puerto Fluvial Yurimaguas.

Motonave Fluvial M/F 1 21 02 05 39
Empujador Fluvial E/F A 02 0o 00 13
Artefacto Fluvial AlF 03 16 12 01 32
Bote Fluvial B/F 02 00 00 00 02
TOTAL 27 39 14 06 86
Cuadro N 3.38 Parque naviero del Puerto Fluvial de Yurimaguas
Fuente: APN
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Existen 12 empresas con permiso de operacion para el transporte fluvial mixto de trafico
regular: Ruta Iquitos —Yurimaguas — Iguitos y 34 con permiso de operacidn para transporte
fluvial mixto de tréfico irregular: ruta lquitos — Yurimaguas — Iquitos. La profundidad del rio
no permite el acceso de barcos de alto bordo. La carga es embarcada y desembarcada con
montacargas, transfiiendo la carga directamente a las areas de almacenamiento o

cargandola en camiones para llevarla a las areas de almacenamiento.

A continuacién se incluye la relacidn de Agencias Generales Fluviales de Estiba y
Desestiba, cuyas licencias fueron prorrogadas u otorgadas nuevas licencias, en el afio 2004,
mediante RESOLUCION DIRECTORAL N® 095-2004-MTC-13.

Agencias Fluviales - Puerto de Yurimaguas (1ra Categoria):

» Agencia Fluvial "“Dos Mil" E.[.R.Ltda.
» Agencia Fluvial Jobemar E.|.R.Ltda.
» Agencia Fluvial “Miguel Angel" E.|.R.Ltda.

» Agencia Naviera Yurimaguas E.1.R.Ltda.

3.3 Balance Oferta — Demanda

3.31 De la Infraestructura en Rio (Muelle, Amarraderos)

En l[a actualidad el Terminal Portuario de Yurimaguas tiene dificultades para satisfacer los
requerimientos de uso de amarraderos y accesc al muelle, debido a sus limitadas
dimensiones de infraestructura fisica. Ante la congestion que se genera, las agencias optan
por solicitar autorizaciéon para movilizar las cargas por los embarcaderos informales, debido a

que sus productos son en su mayoria perecibles.

La insuficiente manga del muelle existente (6.10m) y el puente basculante (de 33.55m de
longitud), no permite una adecuada manipulacién de la carga. Esta situacion se manifiesta,
principalmente, en la temporada de aguas bajas, produciendo una pendiente que excede a la

permitida y que dificulta el rendimiento de las actividades de embarque y desembarque. El TP
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de Yurimaguas carece de espacio suficiente para realizar cualquier tipo de ampliaciones,
por cuanto, ante el incremenio de la demanda, las embarcaciones que no son atendidas
optan por realizar sus operaciones de embarque/desembarque en los embarcaderos
informales, principalmente en La Boca.

El rendimiento de las operaciones de embarque/desembarque del TP de Yurimaguas,
permite en la actualidad atender en promedio 268 naves de 324 TM de capacidad, sin
embargo en el afo 2008 se ha registrado en promedio el movimiento de 619 embarcaciones
de 324 TM de capacidad que se han movilizado por el TP de Yurimaguas y el embarcadero
informal La Boca, lo que se traduce en un déficit de 351 naves.

En el afio 2013 el TP de Yurimaguas podra atender en promedio 99 embarcaciones de
1,025 TM de capacidad, mientras la demanda es de 220 embarcaciones de la misma
capacidad de carga, mostrando un balance oferta/demanda negativo de de 121
embarcaciones, finalmente en el afio 2042 se muestra un déficit de 296 naves de 3075 TM

de capacidad, como se muestra en el siguiente cuadro.
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2013 99 220 -121
2014 99 245 -146
2015 99 271 -172
2016 g9 159 -60
2017 99 174 -75
2018 99 245 -148
2019 88 260 -161
2020 ag 273 -174
2021 99 282 -183
2022 28 281 -192
. 2023 99 301 -202
2024 99 312 -213
2025 99 324 -225
2026 99 335 -236
2027 99 347 -248
2028 99 240 -141
2029 99 249 -149
2030 99 258 -159
2031 99 267 -168
2032 99 277 =177
2033 99 287 -188
2034 99 256 -197
2035 09 308 -208
2036 99 320 -221
2037 98 331 -232
2038 99 343 -244
2039 99 355 -256
2040 98 368 -269
2041 99 382 -283
2042 89 395 -296

Cuadro N° 3.39 Balance Oferta Demanda de Muelle
Elaboracion propia

3.3.2 Infraestructura en Tierra {Almacenes y Patio De Maniobra)

a) Area de Almacenamiento:

Para poder realizar el balance oferta - demanda es necesario obtener |a capacidad de
almacenamiento de las areas de almacenamiento disponibles actualmente en el Terminal
Portuario de Yurimaguas. Para el célculo de la capacidad de almacenamiento se han

utilizado los siguientes parametros:
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Area de Almacenaje: Como superficie de almacenamiento, como se ha
comentado con anterioridad, el Puerto cuenta con una superficie de
almacenamiento techado de 2.676 m? valor que ha sido el empleado para el
calculo.

Densidad de las mercancias almacenadas: Es un factor que interviene en el
célcule y que depende principalmente del tipo de mercancia que se almacene asi
como de como se disponga en el espacio asignado. La UNCTAD recomienda
valores desde 0,4 tn/m®, hasta 1,5 tn/m°. En este caso se ha adoptado un valor
intermedio de 0,70 tn/m°.

Altura de apilamiento: Otro factor importante a considerar en el calculo es Ia
altura de apilamiento de la mercancia, la cual dependera fundamentalmente de las
caracteristicas del bien a almacenar, como de la uniformidad del mismo. Se
recomienda valores entre 1 y 4m, adoptandose en este caso un valor promedio de
2,5m.

Rotacion de la mercancia: Define el tiempo medio de transito o estancia de la
mercancia en el drea de almenaje y dependera del tipo de mercancia. Se ha
considerado un valor medio para el periodo de rotacién de la mercancia de 10 dias.
Factor de pico o peak factor: Este factor permite considerar las fluctuaciones de
carga a lo largo del afio. Se considera adoptar un valor fijo de 1,40.

Margen de Seguridad: Se aplica un margen de seguridad del 25%.

los parametros descritos anteriormente se ha determinado que la capacidad de

deposito en el almacén techado en el Puerto Fluvial de Yurimaguas es de 97,674 TM/ANO.

Area de almacenamiento de contenedores. Actualmente no existe en el Puerto Fluvial areas

destinadas para el uso de contenedores.

En el Cuadro N° 3.40 se muestra el Balance Oferta/Demanda de almacenamiento del TP de

Yurimaguas, el cudl muestra un déficit de almacenamiento en todo el horizonte del proyecto.
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2008 97,674 123,088 -25,414
2013 97,674 187,548 -B9,875
2014 97,674 194,813 -87,139
2015 97,674 202,361 -104,687
2016 97 674 210,202 -112,528
2017 97,674 218,346 -120,672
2018 97 674 294,365 -196,692
2019 97,674 309,628 -211,954
2020 97,674 323,959 -226,285
2021 87,674 335,822 -238,148
2022 97,674 347,257 -249,583
2023 97,674 360,369 -262,695
2024 97,674 374,025 -276,351
2025 97,674 388,158 -280,524
2026 97,674 402,874 -305,200
2027 97,674 418,174 -320,500
2028 97,674 434,047 -336,373
2029 97,674 450,590 -352,916
2030 l 97,674 467,778 -370,104
2031 97,674 485,612 -387,938
2032 97 674 504,166 -406,492
2033 97,674 523,472 -425,798
2034 97,674 541,706 -444,032
2035 97,674 566,523 -468,849
2036 97,674 587,881 -490,207
2037 97,674 610,061 -512,387
2038 97,674 633,094 -535,420
2039 97,674 657,014 -559,340
2040 97,674 681,856 -5684,182
2041 897,674 707,655 -609,981
2042 97,674 734,450 -636,776

Cuadro N*® 3.40 Balance Oferta - Demanda de Almacén
Elaboracion propia

3.3.3 Oferta Optimizada

No se considerarda una optimizacion del proyecto dadas las condiciones actuales de
operacion del terminal. Las serias dificultades que afectan el funcionamiento del terminal
estan relacionadas con su infraestructura, puente basculante de longitud insuficiente, areas
de almacenamiento insuficientes y sin disponibilidad de areas libres. Una inversion en

equipamiento podria mejorar el servicio portuario, pero no resultaria significativa ia mejora.
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3.4 Planteamiento Técnico de las Alternativas

3.4.1 Andlisis Multicriterio de Alternativas de Ubicacion

3.4.1.1 Introduccion y Objetivos

En el presente acépite se recogen los criterios seguidos para la valoracién de cada una de
las alternativas de ubicacion del Terminal Portuario. Para ello se ha analizado previamente
la informacion disponible de la zona del estudio, para a continuacién describir brevemente
las caracteristicas de la zona de proyecto y su problematica actual. También se ha realizado
una descripcion de cada una de las alternativas de ubicacion, exponiendo las ventajas e

inconvenientes que presentan cada una de ellas.

A continuacién se definen los criterios de valoracién, tanto cuantitativos como cualitativos,
que van a tenerse en cuenta a la hora de puntuar cada una de las alternativas. Dichos
criterios de valoracion se clasifican en 6 grandes grupos: aspectos fluviales, aspectos
terrestres, medioambiente urbano, medio natural, condiciones operativas y aspectos

economicos.

Por dltimo se procede a puntuar cada criterio para cada una de las ubicaciones
seleccionadas, de tal manera que la ubicacién que mas puntuacién obtenga sera la mas
ventajosa y por lo tanto deberia ser sobre la que se realizasen los estudios de campo
necesarios para su correcta definicion.

El objeto de este apartado es servir de sustento a la Autoridad competente para la toma de
decisiones sobre la alternativa elegida de forma gue sobre ésta puedan llevarse a cabo los
estudios previstos en los Términos de Referencia.

3.41.2 Informacion Recopilada

Para la elaboracion del presente documento de valoracion de alternativas se conté con la

informacion bibliografica siguiente:
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1) Informe denominado: “Perfil de proyecto: Ampliacion de las instalaciones de
Yurimaguas” elaborado por el Ministerio de Transportes y Comunicaciones (MTC)
Direccion General de Transporte Acudatico (DGTA) en el 2002, proporcionado por la
entidad.

2) Informe denominado: "Estudio de navegabilidad del rio Huallaga" efectuado por el
Consorcio Huallaga para el MTC-DGTA en el afio 2004, proporcionado por la
Consultora. P y D Sociedad Andnima.

3) "Los Rios de la Amazonia Peruana” Autor: Guillermo Faura Gaig-Capitan de Navio
A.P.

4} Cartografica recopilada en diferentes institfuciones:

Instituto Geografico Nacional (IGN)
Instituto Geolégico Minero y metaltrgico ((GEMMET)
5) Plan del Transporte Nacional Puertos y vias Navegables-iINADE-1975

3.4.1.3 Descripcion General de la Zona del Proyecto

El rio Huallaga es el principal afluente del rio Marafidn por su margen derecha, tiene sus
nacientes en el departamento de Pasco, al sur de la Cordillera de Raura, en la laguna de
Huascacocha a 4,710 msnm, con una longitud aproximada de 1,389 kildmetros {732 millas
néuticaé) desde su nacimiento hasta su confluencia con el Marafidn, de los cuales se
considera navegables solo 135 millas por embarcaciones de 3 % pies de calado en cualquier

época del afic desde la boca hasta Yurimaguas

Las aguas del rio Huallaga son de color barroso, y en su confluencia con el Marafidn
presenta 2 brazos debido a la presencia de la isla Milo, siendo el brazo derecho el canal
navegable con un ancho aproximado de 300 metros, por el cual sigue el canal de

navegacion.

Aguas arriba de Yurimaguas comprension de los Departamentos de Huanuco y San Martin

el rio es navegable por embarcaciones de menor calado, tales como deslizadores y balsas.

Desde el poblado de Santa Maria el ancho del rio se estrecha alcanzando su ancho 150

metros. Las orillas de |a margen izquierda se presenian altas, siendo sus partes bajas
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rocosas Y las altas mas bien arcillosas. Las arillas de la margen derecha se mantienen bajas
y luego se amplian hasta 200 metros frente al poblado de Santa Rosa y a medida que se

surca el ancho del rio continta reduciéndose paulatinamente.
La velocidad de las corrientes varia de 2,5 a 4 nudos en el canal de navegacién.

En general la regidén de la Provincia de Yurimaguas en la actualidad no se encuentra
integrada eficientemente, pese a la disponibilidad de recursos naturales, por lo que al
parecer esta situacion se revertiré con la puesta en marcha de la carretera asfaltada proxima
a inaugurarse oficialmente sera mas que un incentivo para permitir una integracion Regional
e Internacional.

Con respecto a la estructura social y economica, en [a zona del estudio, se ha apreciado
gue el nicleo méas importante es la ciudad de Yurimaguas, siguiendo en orden la localidad

de Lagunas.

El principal niicleo del transporte fluvial se encuentra en Yurimaguas, donde se encuentra el
Terminal fluvial, el cual es administrado actualmente por la Empresa Nacional de Puertos
S.A

En lo relativo a |la actividad agricola se caracteriza por ser de autoconsumo, no realizando
exportaciones importantes hacia otras Regiones. En consecuencia, la agricultura se
caracteriza por ser lenta en uso de insumos y equipos. La actividad pecuaria tiene igual
comportamiento.

En relacion al comercio internacional, actualmente existe un comercio en pleno desarrollo
con la apertura parcial de la carretera asfaltada desde Tarapoto a Yurimaguas que se
encuentra en su fase final. Con esta via se unira el transporte pesado desde las provincias
de la costa, sierra y selva, la que continla por via fluvial del rio Huallaga, Marafion,
Amazonas hacia Iquitos, y posteriormente por el mismo rio Amazonas hasta la frontera,
Tabatinga y Leticia con lo cual se vera integrado Internacionalmente por consiguiente se

reduciran los costos significativamente.
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La informacién presentada comprende un drea mas extensa a |a propia del proyecto con

objeto de disponer de un panorama mas completo de la zona.

Malos pasos

l.os "Malos pasos” u obstrucciones naturales conformados por la existencia de barras de
arena que se acumulan por encima del fondo del rio en determinados lugares, son lo que
representan obstaculos para la navegacion fluvial especialmente en las estaciones de aguas

bajas entre Yurimaguas y la boca del Huallaga.

En el tramo cercano desde el Km. 160 al Km. 220, existen cinco “Malos pasos”, cuyas
profundidades, que se muestran en el Plano U-01 (Anexo 6), estan referidas a la época de
vaciante (Agosto a Septiembre), si bien aguas abajo de dicha localizacién existen otros 2
malos pasos mas (Progreso km 150 y Santa Cruz km 118), los cuales no resultan de interés
desde el punto de vista comparativo ya que afectarian por igual a todas las alternativas. La
informacion disponible de dichos malos pasos se ha obtenido del estudio de navegabilidad
efectuado del rio Huallaga. Se podra disponer de informacién mas completa al respecto de
los mismos cuando se hayan realizado los trabajos de batimetria. En el momento actual, la

informacién de la que se dispone, en orden de surcada, es la siguiente:

1) M.P Santa Maria, ubicado en la progresiva Km. 179, cerca al centro poblado de
Santa Maria, surcando el rio se inicia el mal paso, la cual se extiende por un trecho
de 5 Km. El canal de navegacion se reduce y pasa entre bancos de arena
cambiantes, la escasa profundidad llega hasta de 0.30 m.

2) M.P Oromina, ubicado en la progresiva Km. 189, cerca al centro poblado de Oro
Mina, surcando el rio se inicia el mal paso, la cual se extiende por un trecho de 4.5
Km. El canal de navegacién se reduce a 490 m y pasa entre bancos de arena
cambiantes, la escasa profundidad llega hasta 0.30 m.

3) Mal Paso Metropolis, ubicado en la progresiva Km. 195, cerca al centro poblado de
Metrépolis, surcando el rio se inicia el mal paso, la cual se extiende por un trecho de
3.5 Km. El rio se divide en dos por la presencia de una isla siendo el de la margen
derecha el canal de navegacion la que se reduce a 380 m y pasa entre bancos de

arena cambiantes, la escasa profundidad llega hasta 0.50 m.
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4) Mal Paso Providencia, ubicado en la progresiva Km. 211,5, cerca al centro poblado
de Puerto Arturo, surcando el rio se inicia el mal paso, la cual se extiende por un
trecho de 2.0 Km. El rio se divide en dos por la presencia de una isla y tres islotes
siendo el de la margen izquierda el canal de navegacion, la que se reduce a 305 m y
pasa entre bancos de arena cambiantes, la escasa profundidad llega hasta 0.20 m.

5) Mal Paso Paranapura, ubicado en la progresiva Km. 218, cerca Yurimaguas,
surcando el rio se inicia el mal paso, la cual se extiende por un trecho de 2.5 Km. E|

canal de navegacion se reduce a 520 m y pasa entre bancos de arena cambiantes,
la escasa profundidad llega hasta 0.50 m.

Los voliumenes de dragado de cada uno de los malos pasos, considerando la alternativa de

convoy que es la mas restrictiva, son los que se muestran en la siguiente tabla:

1 Paranapura 218,0 100

2  Providencia 2115 314.300
3  iMetrépolis 195,0 131.800
4  iOro Mina 189,0 186.600
5 Santa Maria 179,0 441 500
6 [Progreso {Islandia) 150,0 100.000
7 Santa Cruz 116,0 0

TOTAL. 1.174.300

Cuadro N° 3.41 Tabla de volumenes de dragado de los malos pasos

En el anexo 6 se adjunta el plano U - 01 donde se puede apreciar la ubicacion de los malos

pasos asi como las alternativas seleccionadas.

Las Palizadas

La Amazonia del Pert se caracteriza por la extraordinaria variedad de especies vegetales
que cobija, esto da como resultado que al producirse erosién de areas con rica cobertura
vegetal, toda esta materia vegetal caiga sobre el flujo de agua formando masas fiotantes
compactas que se trasladan aguas abajo, este fendmeno es conocido con el nombre
genérico de ‘“palizada”. Los procesos erosivos son considerados los agentes mas

importantes de a generacion de las palizadas.
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Causas de la presencia de las palizadas

a) Las actividades agricolas

Como ya se ha manifestado la variacion del nivel de rio entre las épocas de
vaciante y creciente alcanza gran magnitud, esta variacion descubre en las épocas
de vaciantes inmensas éareas de terreno, cuyas caracteristicas de suelo htimedo
con depdsitos aluviales de fértil limo, incentiva que los pobladores de los
alrededores utilicen estas zonas para sus actividades agricolas.

Desde la aparicion de estas dreas hasta cuando se inicia las crecientes
nuevamente hay un periodo entre 4 y 6 meses, en que este suelo es utilizado.,
Durante el periodo de siembra, el periodo de desarrollo y durante Ia cosecha el ser
humano trabaja intensamente el 4rea, dejando a su paso grandes cantidades de
desechos vegetales, ramas, troncos, etc.

Cuando el nivel de rio comienza a subir estos deshechos son transportados aguas
abajo, en primera instancia se transporta los materiales de menor peso, luego de
acuerdo al incremento del caudal se llegan a transportar troncos de grandes
dimensiones. La época en que comienzan a bajar las palizadas son en los meses
de Noviembre a Diciembre.

El intenso transporte de material flotante alcanza su mayor magnitud cuando el rio
Se acerca a su maximo nivel.

La presencia de palizadas es importante para tomar las precauciones en la
navegacion fluvial y providencias de proteccién en el disefio de las facilidades de
embarque, por lo tanto afecta por igual a cualquier alternativa de ubicacién del
Puerto de Yurimaguas.

b) La capacidad erosiva del rio

El suelo de las riberas de los rios de la Amazonia Baja en muchos lugares esta
compuesto por arcilla, limo y arenas. Obviamente este material es faciimente
erosionable. En muchas ocasiones la cobertura vegetal que tienen las riberas de
los rios hace que el proceso sea mas lento.

Se puede observar muy cominmente cuando se navega por los rios de la
Amazonia, que inmensos arboles que componen la cobertura vegetal de esta
region caen al rio, como efecto del proceso erosivo de las riberas del cauce por la

fuerza de la corriente del rio, siendo transportados aguas abajo.
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» Durante el periodo que dura una creciente, el proceso de erosién puede avanzar
clentos de metros en una u otra direccién, durante este proceso toneladas de
materia vegetal son llevadas por el rio. Este fenéomeno tal vez constituya el
principal aporte de material vegetail al rio.

+ Esta consideracién sera definida con mayor propiedad cuando se realicen los
estudios de suelos preliminares en cada Ubicacion, para esta evaluacion sélo se
han tenido en cuenta la referencia geoldgica general de la zona y la permanencia
de los cauces y riberas a través del tiempo, como es el caso de la zona
comprendida entre San Miguel de Shitari y Santa Maria, de escasos 2 km. que los
separa por tierra y 30km. por via fluvial, zona que se ha mantenido en el tiempo
con la misma configuracion por la conformacion geoldgica bastante consolidada de
sus suelos, por lo que puede afirmar que el rlo Huallaga pueda hacer el trabajo de
unir estos dos puntos tan cercanos y que cambie el curso del rio solo en tiempos
geoldgicos.

c) Elaporte de vegetacion y de palizadas de las lagunas

* Durante el periodo de vaciante los lagos que existen a lo largo de la trayectoria de
los rios, practicamente no tienen comunicacion con éstos. Durante este periodo se
acumulan ingentes cantidades de vegetacion flotante y todo tipo de restos de
vegetales.

¢ Debido a la falta de circulacion de flujos de aguas frescas, en estas zonas se
desarrollan plantas acuaticas de diverso tipo, originando la presencia de una
alfombra verde de gran dimension.

* Cuando el nivel de las aguas sube, estos lagos se comunican con el cauce
principal del rio y estas inmensas alfombras verdes empiezan a aparecer en los

rlos, transportandose aguas abajo.

La palizada como elemento desequilibrante
* Llas palizadas estadn consideradas entre los fenémenos mas perturbadores e
inoportunos en la operatividad de las infraestructuras portuarias que se construyen
en los rios de la Amazonia, debido a que ocurren en los periodos de creciente en
donde los mueiles tienen mayor profundidad operativa y las mejores condiciones
de accesibilidad por embarcaciones de mayor calado; es en estas circunstancias

en la que las palizadas aparecen en grandes cantidades acumuléandose contra los
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muelles del tipo fiotante principalmente, generando grandes tensiones sobre los
elementos de anclaje y haciendo peligrosa las maniobras de acoderamiento de las
naves.

Normalmente la infraestructura portuaria que se construye en la Amazonia del Per(
esta constituida por pontones, plataformas metélicas que estan disefiadas para su
flotabilidad por lo tanto se encuentran totalmente sobre la superficie del rio. Para
sostener toda esta infraestructura en la posicion deseada se tienden cables que
estan fijos en tierra y también estdn unidos a “muertos’ de hormigén armado
anclados en el fondo del rio.

La palizada, masa flotante de material vegetal de composicién heterogénea, que es
trasladada aguas abajo por la fuerza de arrastre de la corriente de agua, se
acumula dia a dia contra estos cables y entre los pontones que flotan en el rio,
acumulandose y aumentando el area de arrastre, de tal manera que el incremento
de la fuerza resultante, es capaz de romper los cables de anclaje y llevar aguas
abajo el ponton o pontones.

La meicla de froncos de todo tipo y vegetales en flotacion es muy dificil de retirar
pues se enredan de tal manera, que el retiro se hace de una manera lenta v
riesgosa, muchas veces hay que emplear embarcaciones de gran potencia y/o
gruas para poder retirarlas a tiempo antes que provoquen la rotura de los cables.
En realidad la palizada no es eventual ni esporadica, es permanente y alcanza su
mayor magnitud en los periodos de crecientes extremas donde el rio lleva aguas
abajo todo lo que encuentra a su paso.

Es muy dificil determinar con precision la magnitud de la masa total que
constituyen las palizadas que transportan los rios, es tan aleatoria y son tantas
las variantes que ocasionan la presencia de las palizadas en los rios de la
Amazonia es dificil de cuantificarla.

Identificacion y entendimiento del problema. Descripcién del problema

A continuacion exponemos cada uno de los aspectos relevantes del problema.

1) Referidos a la Navegabilidad

En relacidon a los tirantes de agua disponible, en lazona del estudio, en la época

de aguas bajas, existen 5 malos pasos detectados por el servicio de Hidrografia de la
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Amazonia, los que restringen la capacidad de carga de las naves, durante cierto
periodo del afio. Este es el problema principal que debe tenerse en consideracion para

la eleccion de la ubicacion mas conveniente de las futuras instalaciones portuarias.

En periodos de estiaje 6 vaciante maxima, las embarcaciones provenientes de lquitos
no pueden surcar aguas arriba del mal paso Santa Maria (Km. 179), por lo que la
carga menor es transbordada en este punto a friciclos quienes realizan un transporte
por un sendero o via de tierra de aprox. 2.5 Km. hasta llegar a San Miguel de Shitari
(Km. 208) y de este punto por via fluvial (12 Km.) hasta Yurimaguas, ahorréandose el
transporte de 30 km que significa toda la vuelta.

En los afios en que se planificd la construccion del actual Terminal portuario de
Yurimaguas, el Terminal Fluvial se ubicaba en el rio Paranapura, sin embargo la
continua acumulacion de “Palizadas” en la infraestructura de rio, fue un fenémenc que
produjo continuas situaciones de emergencia, hasta que en el afio 1995 se pradujo el

hundimiento del muelle fiotante, esto dejo fuera de servicio al Terminal.

Por tal razén el Ministerio de Transportes y Comunicaciones efectud la reubicacion de

las instalaciones fluviales portuarias en el rio Huallaga.

El fenémeno de las palizadas es el otro problema que debe ser afrontado, ya que
interactiia negativamente sobre la navegacion alcanzando mayor magnitud en la época

de creciente.

Por ofro lado sera necesario instalar medios y ayudas a la navegacion, el fenémeno de
las palizadas debera ser afrontado para garantizar el funcionamiento continuo de las
instalaciones portuarias.

2) Con Relacién a la Demanda Proyectada
La mayor parte de pobladores del rio Huallaga se dedican a la ganaderia en los

terrenos altos y al cultivo de arroz, maiz, yuca, platano, mani, frijol, chiclayo, tomate y

repollo.
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Los productos de primera necesidad son adquiridos de |as embarcaciones procedentes
de la ciudad de Iquitos.

La poblacién para vender sus productos del campo emplean las embarcaciones de

carga y de pasajeros con destino a la ciudad de Iquitos.
La carga de comercio exterior es minima.

Esta informacién se completara en el estudio de demanda, el cual se esta gjecutando
en estos momentos. La informacion existente hasta la fecha se considera relevante
para poder tener un conocimiento general del proyecto, si bien no influye sobre la

eleccion de la alternativa.
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3) Con relacion a la Oferta Actual

Infraestructura Portuaria en la zona del Proyecto

Con la excepcién del Puerto Fluvial de Yurimaguas, en la zona del Proyecto, no
existen otras infraestructuras portdarias propiamente dichas, los gue existen son los
denominados embarcaderos (tres), que son muelles marginales a lo largo de la rivera
del rio en la ciudad de Yurimaguas, y en otras zonas las naves se acoderan en zonas

de riberas apropiadas no permanentes por la ausencia de infraestructura.

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

Terminal Portuario de Yurimaquas
El Unico puerto propiamente dicho en la zona, se encuentra en la ciudad de

Yurimaguas, provincia del Alto Amazonas, departamento de Loreto, en el rio Huallaga,

a 100 metros de la confluencia con el rio Paranapura.

Et Terminal Potuario de Yurimaguas tendria dificultades para satisfacer los
reguerimientos de uso de amarraderos y de muelle, debido a sus limitadas
dimensiones. Ante la congestién que se genera, las agencias optan por solicitar
autorizacion para movilizarse por puertos informales, debido a que sus productos son
en su mayoria perecibles.

No obstante |a limitada infraestructura portuaria, el mayor voilumen de embarque de la
carga de cabotaje hacia [quitos, se realiza en la ciudad de Yurimaguas,
constituyéndose en el principal punto de transferencia hacia la Amazonia, por la
ventaja de contar con un sistema bimodal, es decir la interconexién carretera - fluvial,

con el resto del pais.

a) Obras de rio:
Ei Puerto Fluvial de Yurimaguas actualmente cuenta con un muelle de lanchonaje tipo

flotante, con las siguientes instalaciones:
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» Puente reticulado basculante de 33 metros de largo por 7 metros de ancho, con un
ponton de apoyo de 19 metros de largo por 5 de ancho y 2.65 metros de alto; un
ponton triangular de apoyo de 4.50 metros de largo por 5 metros de ancho y 2.65
de alto.

» Plataforma de ingreso de 14 metros de largo por 7 metros de ancho, apoyada por
un pontén de 15.50 metros de largo por 2 metros de ancho y 1 .60 metros de alto.

» Muelle flotante de 66 metros de largo por 6.10 metros de ancho, apoyado en 13
pontones de 6.10 metros de largo por 3.65 metros de ancho, y 1 .60 metros de alto.

* Un pontén de proa de 6.50 metros de largo por 6.10 metros de ancho. (Son
medidas del pontén original que fue reemplazado por otro del antiguoc muelle del
Terminal Portuario de Iguitos)

» Sistema de contencién del muelle:

o Desde tierra con 5 macizos y cables de acero.
o Hacia el rio: con 6 winches hidraulicos y sus respectivos anclajes.

» Sistema de contencién de palizadas

b} Obras de tierra:
El puerto tiene un Patio de Operaciones y un almacén techado contigua al muelle,
pistas de acceso, una balanza, edificios administrativos, mantenimiento y edificaciones

propias de un puerto.

L.a zona del area del estudio se muestra en el plano adjunto, donde se fijan la ubicacién de
las instalaciones actuales del Puerto Fluvial de Yurimaguas con el fin de analizar el
mejoramiente y ampliacién de esta y de las otras cinco alternativas preliminarmente
propuestas por las condiciones de cercania a la ciudad de Yurimaguas, profundidad
necesaria de embarque, estabilidad del cauce y otras condiciones requeridas para el

establecimiento de |la alternativa seleccionada, los cuales seran analizados a continuacion.
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Grafico 3.12 Ubicacién de alternativas

Como Anexo 6 de este Informe, se recoge un plano que aporta informacion adicional de

cada una de las alternativas y que también se muestra a continuacion:
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3.4.1.4 Descripcion General de las Alternativas

A continuacion se describen brevemente cada una de las alternativas seleccionadas para la
ubicacién del Terminal Portuario., las cuales funcionarian todo el afio debido al dragado

inicial y de mantenimiento posterior de los malos pasos.

La informacién que se describe a continuacién es la existente hasta la fecha con los
estudios realizados:

* Alternativa A. Yurimaguas: Esta alternativa consiste en la rehabilitacion ylo

ampliacién del actual Terminal Portuario de Yurimaguas.

Las condiciones actuales provocan en los usuarios la percepcion de que en
numerosas ocasiones es preferible utilizar los denominados embarcaderos
informales.

Por ofra parte, a expensas de los resultados del estudio de la demanda, cabe

suponer, por el momento, que seria necesario una ampliacion futura de su
capacidad.

Para mejorar estos condicionantes se realizaria una ampliacion y mejora del muelle
actual, asl como un dragado de los malos pasos que existen aguas abajo
(Paranapura, Providencia, Metropolis, Oro Mina, Santa Maria v Progreso), para
mejorar las condiciones de navegabilidad. También seria necesaria la mejora y
ampliacién de la carretera de acceso, para lo cual se deberian realizar una serie de
expropiaciones urbanas, en unos 3 kilémetros de longitud.

Mantener la ubicacion actual del Terminal en Yurimaguas produciria efectos positivos
sobre la poblacion que trabaja directa o indirectamente en el Terminal debido a que

no seria necesario el desplazamiento o la reubicacion de dicha poblacion.

Por ditimo, comentar que el mantener la ubicacién en Yurimaguas supondria unas

mayores molestias en el trafico de la ciudad debido al aumento de circulacién de
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vehiculos que se produciria como consecuencia del incremento de los traficos
portuarios.

Ventajas:
o Seria posible aprovechar, al menos parcialmente, la infraestructura existente
(macizos de anclaje, estribo, cercos, areas de almacenamiento, etc.
o No se requiere una gran inversién para la mejora de los accesos (puentes,
carreteras...)
o No requeriria el traslado o la reubicacion de la poblacién que depende del
Terminal.

Inconvenientes:
o Necesitaria el dragado de todos los malos pasos que se encuentran aguas
abajo de su ubicacién (5 + 2 comun al resto de alternativas).
o Se encuentra en el caso urbano de la ciudad, con los problemas de
congestion del trafico de vehiculos pesados que eso supondria.

o El crecimiento del drea de almacenamiento estaria limitado.

» Alternativa B. Nueva Reforma: Esta ubicacion se encuentra en la margen izquierda
del rio Huallaga, proxima a Yurimaguas, y para su acceso requeriria la construccién
de una nueva carretera de aproximadamente 8 kildmetros de longitud que enlazaria
con la carretera Tarapoto - Yurimaguas. Para la realizacion de dicha carretera seria
necesaria la construccion de un puente sobre el rio Paranapura de unos 100 m de
longitud. En esta nueva ubicacién seria necesario el dragado de los malos pasos

que se localizan aguas abajo (Metropolis, Oro Mina, Santa Marfa y Progreso).

Tambien seria necesario comentar que el efecto de la reubicacion del Terminal no
seria tan negativo sobre la poblacion afectada debido a la proximidad entre ambas

localizaciones.

Por ofro lado, el resultado sobre |la congestion del trafico en la ciudad de Yurimaguas

serla positivo debido al desvio de numerosos vehiculos al nuevo Terminai.
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Ventajas:
o Desplazamiento del Terminal supondria la mejora del trafico dentro del casco
urbane de Yurimaguas.
o Cuenta con una gran extension para el desarrollo portuario.

o Elcauce es estable y cuenta con profundidades adecuadas.

Inconvenientes:
o Aunque el dragado de los malos pasos es menor que en la alternativa
anterior, sigue siendo de una magnitud importante.
o Requiere la realizacién de una carretera de aproximadamente 8 km de
longitud asi como un puente de 100 m sobre el rio Paranapura.
o El cambio de ubicaciéon del Terminal provocara el desplazamiento de las
personas que trabajan en él (aunque debido a la proximidad no sera tan

negativo como en otros casos).

» Alternativa C. Santa Maria margen izquierda: Para llegar a esta nueva ubicacion
se tendria que realizar un desvic de la carretera que llega a Yurimaguas desde
Tarapoto, cruzar con un puente el rio Paranapura de unos 100 m de longitud y llegar

por una carretera de aproximadamente.38 km. a la margen izquierda de Santa Maria.

ESTA ALTERNATIVA NO CUMPLE LOS CRITERIOS EXPRESADOS EN LOS
TERMINOS DE REFERENCIA POR PRECISAR UNA CARRETERA DE ACCESO
DE LONGITUD SUPERIOR A 30 KM.

La ventaja principal de dicha ubicacion es que nos permitiria reducir los volimenes
de dragado debido a su ubicacion aguas debajo de los malos pasos de Paranapura,

Providencia, Metrépolis, Oro Mina y Santa Maria.

Del mismo modo que en la alternativa anterior, se produciria un efecto beneficioso
sobre el tréfico en la ciudad de Yurimaguas debido al desplazamiento del Terminal,
aunque por ofro lado, debido a la lejania del nuevo Terminal respecto a Yurimaguas
serla necesaria una reubicacion de la poblacion (o al menos de su negocio) que

trabaja directa o indirectamente de las actividades que se dan en la Terminal.
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Ventajas;
o Desplazamiento del Terminal supone la mejora del trafico dentro del casco

urbano de Yurimaguas.

Cuenta con una gran extension para el desarrollo portuario.

El cauce es estable y cuenta con profundidades adecuadas.

Supone la eliminacion del dragado en cinco malos pasos lo que repercute en

los costes del mismo.

Inconvenientes:

o Requiere la realizacion de una carretera de gran longitud (38 km) asl como un

puente de 100 m sobre el ric Paranapura lo que encarece enormemente la
inversion inicial.

El cambio de ubicacion del Terminal provocara el desplazamiento de las
personas que trabajan en él, y debido a la lejania del nueve Terminal

provocara la reubicacion de dichas personas.

* Alternativa D. Santa Maria margen derecha con puente: Esta alternativa surge del

intento de mejorar el acceso desde Santa Maria hasta la zona del puerto actual de

Yurimaguas.

Para ello seria necesario cruzar el rio Huallaga con un puente de unos 520 m de

longitud, con el incremento de coste que ello supone, y realizar una carretera de 16

km. para llegar a Santa Maria margen derecha.

Como en la alternativa C se contaria con la ventaja del ahorro en el dragado de los

malos pasos pero, sin embargo, en este casc el efecto positivo provocado en la

alternativa anterior sobre el tréfico en la ciudad desapareceria, ya gque en esta

alternativa la circulacion se mantendria por Yurimaguas.

Por dltimo, también en esta localizacién se requeriria una reubicacién de la

poblacién.

Ventajas:

o Cuenta con una gran extension para el desarrollo portuario.
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o Elcauce es estable y cuenta con profundidades adecuadas.
o Supone la eliminacion del dragado en cinco malos pasos lo que repercute en
los costes del mismo.

Inconvenientes:

o Requiere la realizacion de una carretera de 16 km de longitud, asi como un
gran puente sobre el rio Huallaga de 520 m de longitud gue encareceria
enormemente |a inversion inicial.

o El cambio de ubicacion del Terminal provocaria el desplazamiento de las
personas que trabajan en él.

o El trafico continuaria pasando por la ciudad de Yurimaguas con los efectos

negativos de cogestion de vehiculos pesados que ello provocaria.

* Alternativa E. Santa Maria margen derecha con ferry: En esta alternativa se
deberia mejorar el acceso para llegar a la zona del puerto actual de Yurimaguas,
mejorar las instalaciones actuales de embarque del puerto, cruzar el rio Huallaga con
un ferry, y construir las instalaciones necesarias para el desembarque en la orilla
opuesta. Una vez nos encontramos en la otra orilla se deberia construir una carretera
de 16 km. para llegar a Santa Maria margen derecha.

Con esto se conseguiria no realizar el costoso puente sobre el rio Huallaga. No
obstante, segun estudios existentes de la empresa Internave, su capacidad de
transporte total estaria limitada por la capacidad de manipulacién del ferry, la cual se
estima en 130.000 tn/afio por cada unidad de ferry. Dicha capacidad ha sido
deducida de considerar un tiempo de traslado entre ambas orillas de 20 -minutos
transportando 4 camiones de 9 toneladas de carga, si bien se puede aumentar el
nimero de feries, pero ello aumentaria los problemas en el trafico de vehiculos
pesados en Yurimaguas. Es decir, previsiblemente, la capacidad del terminal desde
el punto de vista de sus infraestructuras y equipamientos, seria suficiente sin
embargo, nos encontrariamos (en funcién de las previsiones de trafico que se
deriven del Estudio de Demanda actualmente en ejecucion) con un cuello de botella

consecuencia de la capacidad del propio ferry.
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De igual modo que en la alternativa anterior, ésta presenta la ventaja del ahorro en el
dragado de los malos pasos y los efectos negativos que supondria |la reubicacion de

la poblacién, asi como el problema de congestion del trafico en Yurimaguas.

Ventajas:
o Cuenta con una gran extension para el desarrolio portuario.
o El cauce es estable y cuenta con profundidades adecuadas.
o Supone Ia eliminacion del dragado en cinco malos pasos lo que repercute en
los costes del mismo.

Inconvenientes:
o Requiere |a realizacion de una carretera de 16 km de longitud, y en este caso
la disposicién de un ferry para cruzar el rio Huallaga.
o El cambio de ubicacién del Terminal provocara el desplazamiento de las
personas que trabajan en él.
o El trafico continuaria pasando por la ciudad de Yurimaguas con los efectos
negativos de cogestién de vehiculos pesados que ello provocaria.

o Capacidad limitada por el numero de ferris.

* Alternativa F. Cachihuafiusca: Para la conexién de esta alternativa, que se ubica
en la margen izquierda del rio Huallaga, con el actual Terminal Fluvial seria
necesaria la construccion de una carretera de 17 kilometros que conectase con la
carretera Tarapoto - Yurimaguas. En el trazado de dicha carretera se contemplaria |la
realizacion de un puente, con una longitud de 100 m, sobre el rio Paranapura.
Ademas seria necesaria la realizacion del dragado de los malos pasos gue se ubijcan
aguas abajo de esta ubicacién (Oro Mina, Santa Maria y Progreso).

En cuanto a los efectos sobre el trafico, estos serian positivos ya que el acceso a la
nueva ubicacion no atravesaria Yurimaguas y en cuanto a la reubicacion de la
poblacién afectada esta deberia ser total debido a la lejania de la localizaciéon

seleccionada respecto de Yurimaguas.

Ventajas:
o Desplazamiento del Terminal supone la mejora del trafico dentro del casco

urbano de Yurimaguas.
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o Cuenta con una gran extensién para el desarroilo portuario.

o Cuenta con profundidades adecuadas.

Inconvenientes:
o Requiere la realizacion de una carretera de 19 km de longitud asi como un
puente de 100 m sobre el rio Paranapura.
o El cambio de ubicacién del Terminal provocaria el desplazamiento de las
personas que trabajan en él (aunque debido a la proximidad no sera tan
negativo como en otros casos).

o Elvolumen de dragado de los malos pasos sigue siendo considerable.

Ademds de las alternativas expuestas con anterioridad se barajaron una serie de

alternativas no convencionales, las cuales se exponen a continuacion:

Canal directo entre San Miguel de Shitari y Santa Isabel: Es una idea que se
establece rapidamente al observar |a trayectoria del cauce, existe un estrechamiento
entre Shitari y Santa Isabel, que alcanza un minimo de 1.8 Km., esta seria la zona
donde se habilitaria un canal que comunicaria directamente los dos sectores

referidos.

El inconveniente técnico principal de este proyecto, es que se estaria comunicando
dos sectores del rio con un desnivel aproximado de 3 m, lo que conlievaria al
incremento de velocidades aguas arriba, con consecuencias imprevisibles en la
morfologia del cauce en inmediaciones del Terminal Portuario de Yurimaguas.
Ademas se afectaria el cauce frente a Santa lsabel por el flujo de agua en el sentido

del canal.

Las ventajas de este proyecto son limitadas, porque solo se estaria evitando el
dragado de los malos pasos de Metrépolis y Oromina, siendo necesario resolver el
problema de todos los ofros malos pasos, entre ellos el mas problematico

desde el punto de vista de los navieros de Ia zona, elde Santa Maria.

En relacién al argumento econdmico, se ha estimado el costo del dragado del

canal. Dicho canal se haria a través de un terreno compacto no erosionable
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en el mediano plazo, elevado y no inundadle. Siconsideramos una opcién menos
restrictiva con objeto de minimizar costos y se trazase un canal para una motonave
(en vez de para el convoy como hemos considerado para las alternativas
convencionales expuestas anteriormente), con ancho de la solera del canal igual a
22 m, al nivel de 123 msnm, el volumen de material a remover se ha estimaria en
1.612.800 m® lo que aplicando un costo de 5,6 délares el m® dragado, nos daria una
suma de 9.031.680 $.

Como se vera mas adelante esta cifra es mucho mayor al monto de inversion
necesario para dragar un canal a través de todos los malos pasos, para en este
caso, el convoy de disefio.

Resulta totalmente claro, a la luz de los factores considerados que esta alternativa
es inviable.

» Canal directo entre San Miguel de Shitari y Santa Isabel con esclusa: Esta idea
surge con la premisa de evitar el efecto de poner en contacto directo dos sectores
del rio con gran diferencia de nivel. Basicamente consiste en poner una esclusa de
dimensiones del orden de la planta de la motonave de disefio (al igual que en el caso

anterior, se ha considerado la motonave de disefio en vez de el convoy).

Las ventajas de este proyecto también serian limitadas, porque solo se estaria
evitando el Dragado de los malos pasos de Metrépolis y Oromina, siendo necesario
resolver el problema de todos los otros malos pasos, entre ellos el mas problematico

desde el punto de vista de los navieros de la zona, el de Santa Maria.

Técnicamente este proyecto presentaria una desventaja importante, no es flexible, es
decir que de aumentar optimistamente las proyecciones de carga, incrementandose
mas rapidamente los tamarfios de las naves de la flota naviera, la esclusa no podria

incrementar su tamario y tendria que construirse otra esclusa.

Lo que se puede decir en relacion a esta alternativa, es que si bien es cierto se
elimina el problema de variaciones de velocidades del flujo del rio y sus efectos

imprevisibles, se incrementa la inversion inicial, ya que al costo estimado del canal
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descrifo para la alternativa anterior, se le deberia agregar la inversién para
implementar una esclusa para |la motonave de disefio. Considerando la gran
fiuctuacion del nivel del rio, el costo de esta estructura se estima en 4.000.000.00 de
dolares USA; lo que significa que la inversién inicial de esta alternativa ascenderia a
los 13.031.680 §.

Resulta totalmente claro de acuerdo a los factores técnicos y economicos expuestos
que esta alternativa tampoco seria viable.

3.4.1.5 Criterios de Valoracion

El analisis multicriterio constituye una forma de modelizar los procesos de decision en los
que entran en juego: una decisién a ser tomada, los eventos desconocidos que pueden

afectar a los resultados, los posibles cursos de accion y los resultados mismos.

Mediante los modeles multicriterio el consuitor podra estimar las posibles implicaciones que
puede tomar cada curso de accién, con objeto de obtener una mejor comprension de las

vinculaciones entre sus acciones y sus objetivos.

Un proceso de decisién implica, necesariamente, la comparacion entre las alternativas, el
hecho de comparar elementos se traduce en la necesidad de realizar mediciones que
permitan aplicar los criterios de comparacién a modo de establecer preferencias entre ellos.
Los elementos que participan en un proceso de decision por lo general se miden en escalas
diferentes (volumen, distancia ¢ peso por ejemplo), por lo que se requiere transformar estas
unidades en una unidad abstracta que sea vélida para todas las escalas.

Para poder llevar a cabo este analisis multicriterio se ha seguido la siguiente metodologia:

1) Definicion de un conjunto de alternativas.

2) Una familia de criterios de evaluacidn, los cuales pueden ser cuantitativos y
cualitativos que permiten evaluar cada una de las alternativas (analizar sus
consecuencias), conforme a los pesos (o ponderaciones) asignadas por el consultor
y que reflejan la importancia o preferencia relativa de cada criterio. Los pesos o

ponderaciones de cada uno de los criterios son predefinidos por el Consultor si bien
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se consensuan siempre con el Cliente dado que en muchos casos existen
condicionantes externos, desconocidos para el consultor, que deben tenerse en
cuenta a la hora de la ponderacién.

3) Una matriz multicriterio que resume la evaluacién de cada alternativa conforme a
cada criterio, una valoracion precisa de cada una de las soluciones a la luz de cada
uno de los criterios, la escala de medida de las evaluaciones que se expresa con una

puntuacion de cero (0) a diez (10), siendo cero la menos favorable y diez la mas
favorable.

El lugar ideal para el establecimiento de una facilidad portuaria debe tener caracteristicas
especiales que en la practica es practicamente imposible de conseguir y se dara preferencia
a ciertos aspectos mas que a otros.

Como se ha expresado anteriormente, los criterios que se van a valorar y puntuar para cada
alternativa se agrupan en criterios cuantitativos, donde se encuentran los distintos costes de
inversion para las obras que se deben llevar a cabo (instalaciones portuarias, carreteras y
puentes, dragado...), siendo los Unicos costes disponibles con la informacién existente
actualmente y en criterios cualitativos, como pueden ser los criterios sobre el trafico
generado en la ciudad, proximidad a otros centros poblados, criterios de reubicacion de la

poblacion, etc.

Se plantea a continuacién una lista, sin orden de importancia, de los distintos criterios,
agrupados por dreas, que se tomaran en cuenta para la ubicacion definitiva de la alternativa

a seleccionar y son los siguientes:

ASPECTOS FLUVIALES:

1) Profundidad adecuada del area de embarque
Se valora el nivel de profundidad en cada una de las alternativas

2) Area de rio disponible para maniobras
La zona del puerto fluvial, debe tener las dreas suficientes para que las
embarcaciones fluviales puedan enfilar, atracar y zarpar del muelle de atraque sin
dificultades, debe contarﬂc':on areas de avituallamiento y descanso suficientes para un

ndmero minimo de embarcaciones en el desarrollo del futuro puerto.
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3) Areade atraque de naves libre de corrientes
El lugar del area de atraque preferentemente debe estar en lugares de corrientes
moderadas, las operaciones de embarque y desembarque seran mas eficientes
cuanto menores sean las velocidades de corriente, menores seran los efectos de
erosion en las estructuras portuarias.

4) Area del Puerto con taludes estables
Es preferible que el area portuaria esté asentada en terrenos de suelos consolidados
con taludes o riberas estables, de esta forma las obras civiles en tierra y rio seran

menos exigentes estructuralmente, garantizando su durabilidad y menores costos.

ASPECTOS TERRESTRES:

1) Nivel de desarrollo del lugar seleccionado
Se valora que las zonas propuestas evidencien presencia de actividades productivas
relevantes, manifestaciones de un determinado volumen de consumo y demanda.

2) Servicios basicos existentes
Se tiene en cuenta la existencia de servicios basicos, tales como agua, desagle y
servicios complementarios (sistemas de electrificacion, lineas de comunicacién
telefonica u otros) necesarios para el funcionamiento del proyecto.

3) Cercania y accesibilidad a centros poblados por via terrestre
Nos indica la ventaja que significa el estar conectados a un mayor numero de centros
poblados por via terrestre.

4) Areas de expansi6n futura
Es importante que la futura area portuaria tenga disponibilidad de zonas adicionales
para la expansion futura de las instalaciones.

5) Cercania a Yurimaguas (Capital provincial)
Una condicién importante para el desarrollo y sostenimiento de cualquier
infraestructura portuaria, por las facilidades de apoyo logistico, antes, en pleno y en
el futuro de las instalaciones, es estar lo mas cerca posible a las fuentes de
abastecimiento.

Tendra mayor ventaja la alternativa que més cerca se encuentre a la capital por

razones de minimizar costos del! flete y transporte terrestre o fluvial.
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MEDIOAMBIENTE URBANO

1) Efectos sobre el trafico futuro en la ciudad de Yurimaguas
Dependiendo de la alternativa considerada, esta incidira sobre el trafico futuro de los
vehiculos pesados (camiones) en la propia ciudad de Yurimaguas de manera
distinta, siendo las alternativas que se ubican en Yurimaguas o aquellas en las
cuales para su acceso tenga que pasar el trafico por la ciudad de Yurimaguas,
menos ventajosas, segun este criterio, que las restantes.

2) Desplazamiento y reubicacién de poblaciones
Dependiendo de la ubicacion del Terminal, se requerira el desplazamiento o la
reubicacion de la poblacion o centros de negocio que tienen actividades relacionadas
directa o indirectamente con el Terminal.

3) Necesidad de expropiaciones
Es un criterio de gran repercusién social debido a los problemas que ocasionaria en

la poblacién la expropiacién de sus propiedades.
MEDIO NATURAL

Durante las diferentes actividades que comprende cada una de las opciones y para cada
una de las etapas del proyecto (fase de construccion, fase de explotacién y en su caso de
abandono) se pueden Hegar a afectar diferentes medios receptores de impactos, los cuales
pueden tener una mayor o menor susceptibilidad a ser aiterados.

En todo caso, la rehabilitacién y/o ampliacién del Terminal portuario de Yurimaguas o la
construceion de un nueve Terminal portuario en diversas alternativas de ubicacion traera
consigo alteraciones medioambientales que segln los casos podran ser mas o menos
relevantes. Unas tendran un cardcter directo con incidencia inmediata sobre el medio,
mientras otras tendran un efecto indirecto. Asimismo, el ambito de afeccion sera diferente y

estara en relacién al tipo de actuacion y en funcién de la ubicacion.

De forma general podemos citar entre los aspectos ambientales (o elementos generadores
de impacto ambientales) mas relevantes derivados de una actuacién de esta naturaleza y en
un ambito fluvial los siguientes:
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1) Efectos del dragado sobre el medio ambiente

2)

3)

4)

5)

Las labores de dragado afectaran a las caracteristicas morfoldgicas y bidticas del
fondo del rio. Asimismo, podrian conllevar alteraciones del régimen fluvial.

La generacion de particulas en suspension y de fendmenos de turbidez puede
afectar la flora y la fauna del rio en el entorno de las obras.

Ocupacién y transformacién de terrenos

La propia ocupacion de las obras y |a creacion de explanadas portuarias asi como de
la carretera de acceso conllevaran transformaciones del uso del suelo en la zona y la
desaparicion de la cubierta vegetal y la afeccion a la fauna local durante las obras y

durante la fase de funcionamiento.

Las actuaciones de nueva ubicacion conllevaran efectos inducidos en torno a las
actuaciones lo que a su vez generara nuevas afecciones ambientales y de caracter
territorial y de cambios en el uso del suelo.

Extraccidon de material de préstamo o de cantera

La extraccion de estos materiales para abastecer de materiales las ampliaciones y/o
construccion de muelles y la construccién de los accesos, traera consigo perjuicios
de caracter geomorfoldgico, sobre la vegetacion y la fauna e incluso sobre el paisaje
en el area donde se realice la extraccion.

Efectos acusticos y emisiones contaminantes

El tréfico de vehiculos para el transporte de materiales durante las obras sera
responsable de diversas afecciones ligadas al ruido asi como al aumento de
emisiones contaminantes que en funcién de la ubicacion pueden tener una mayor o
menor incidencia sobre |la poblacién proxima.

Aumento del vertido de residuos y elementos contaminantes

Durante las obras principalmente pero también durante el funcionamiento de la
actividad se producira un aumento del vertido de residucs y elementos
contaminantes que deberan ser controlados mediante la implementacion de un plan
de gestion de residuos, lo que ademas tendra, igualmente, una mayor o menor
incidencia sobre la poblacién proxima.

CONDICIONES OPERATIVAS:
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1) Capacidad de las instalaciones portuarias
Este aspecto comprende Ia capacidad de manipulacién de mercancias maxima anual
que tenga la instalacion portuaria y la posibilidad de que dicha capacidad se
encuentre limitada tanto por las caracteristicas de la propia Terminal como por los
accesos a la misma, como es el caso del ferry, que como se ha expresado
anteriormente tiene limitada su capacidad a 130.000 tn/afio por unidad de ferry.

ASPECTOS ECONOMICOS:

1) Costo de dragado y mantenimiento de los malos pasos
Para garantizar el acceso a las instalaciones portuarias en las localizaciones que

corresponden a las alternativas propuestas, hay que hacer el dragado de los malos
pasos del Rio Huallaga, aguas abajo hasta la confiuencia con el Rio Marafién.

De acuerdo con en el Estudio de Navegabilidad del Rio Huallaga, hecho por el
Consorcio Rio Huallaga sera necesario ejecutar, en el tramo Yurimaguas—
Confluencia, obras de dragado, inicial y de mantenimiento en los 5 malos pasos,

siguientes, con sus recorridos, en Km., con origen en la confluencia: (indicados en el
plano anexo)

Mal Paso Providencia........,.... Km. 211.5
Mal Paso Metrépolis..............Km. 195,0
Mal Paso Oro Mina................Km. 189,0
Mal Paso Santa Maria............Km. 179,0

Mai Paso Progreso (Islandia)....Km, 1 50,0

Los volimenes de dragado, asi como los costos del metro cubico (m?) de dragado,
en estos malos pasos, fueron calculados en el referido estudio.

Mal Paso Providencia...............c.oocoioooo.. 314.400 m?
Mal Paso Metrépolis ............................131.800 m?
Mal Paso Oro Mina .............................186.600 m?
Mal Paso Santa Maria..........................441.500 m?
Mal Paso Progreso (Islandia)................100.000 m®
=7
o
O® TP Il PEDRO LAINEZ-LOZADA  TEX_TT) secicana Internave e,
H Y e Snpenhin rejo TP, Y,
@,a!ate,,c ag;INGENtEHos 8. A, e pue 5. e U
nigenterns consuloras

¥ nrqultecing : Jefe de Proyectq



PROINVERSION/LPI- CONSORCIO

& Prolnversion 0112007 T.P.
Ajeeci i Prosoctn de b Hyiratn Primds VUR’MAGUAS
TOTAL.....cooeeeeeiinmiiieenarieeiieniiineense 1.174.300 m?

Indudablemente seria mas ventajosa aquella ubicacion que demande, en el tramo
del rio aguas abajo, el menar volumen a dragar y en funcion de la alternativa que se

este considerando, el costo del dragado de los malos pasos sera distinto,

Ademas se tiene en cuenta que debera mantenerse anualmente el dragado en la
alternativa elegida de modo que se tiene también en consideracién el coste del
mantenimiento de dragado de dichos malos pasos a lo largo del pericdo de
concesion del proyecto (30 afios).

Para ello se ha supuesto que el dragado de mantenimiento por afio es del orden del
25 % del dragado inicial, y se ha realizado una actualizacién a lo largo del periodo
previsto de concesion, de dicho importe a una tasa de descuento del 12 %. Ademas
se ha tenido en cuenta la depreciacion del délar para obtener el coste unitario del m®
de dragado, debido a que si bien anteriormente se podia considerar un vaior de 3,5
§, en la mutualidad se estima mas conveniente tomar como valor 5,6 §, si bien dicho

valor sera sometido a un analisis de costes en informes posteriores,

En la siguiente tabla se puede observar un resumen de los costes estimados

calculados para cada una de las alternativas. Se trata de valores estimados a nivel

preliminar;

A | Yurimaguas 1.174.300 56 6.576.080 9.426.023 16.002,103

B | Nueva Reforma 859,900 56 4.815.440 6.902.356 11.717.796
Santa Maria margen

c izquierda 100.000 5,6 560,000 802.693 1.362.693
Santa Maria margen

D derecha con puente 100.000 56 580.000 802.853 1.362.693
Santa Marfa margen

E derecha con ferry 100.000 5,6 560.000 802,693 1.362.693

F | Cachiuafiusca 728.100 5,6 4,077.360 5.844 407 9.921.767

Cuadro N° 3.42 Tabla de costos de dragado para cada una de las alternativas

—
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2) Coste de acceso terrestre (carreteras y puentes)
Este concepto nos indica las ventajas econémicas gue se obtiene del andlisis del
coste de los distintos accesos terrestres para cada alternativa.
Se tiene en cuenta el coste derivado de la construccin de la carretera de acceso y el
puente en su caso.

Para poder comparar las distintas alternativas se ha partido de unos costes unitarios
muy basicos (coste por km de carretera, coste por m lineal de puente y coste por m?
de expropiacion), pero que debidos a la experiencia del consultor en Ia realizacién de
numerosos proyectos, constituyen una buena aproximacion a los costes reales ¥y en
consecuencia, resultan muy Gtiles a la hora de comparar las distintas alternativas.

A continuacién se muestra una tabla con los costes unitarios mencicnados
anteriormente.

Construccién de 1 Km de carretera 1.000.000,00
Construccion de 1 ml de puente sobre el rio Huallaga 115.000,00
Construccion de 1 ml de puente sobre el rio Paranapura 75.000,00
Expropiacidn y reposicién de 1 m? por la ampliacidn de las calles 100,00

Cuadro N° 3.43 Tabla de costos unitarios segtn el tipo de construccion

Con dichos costos unitarios y conocidas las distintas longitudes y superficies que
estan afectadas en cada alternativa se calcula el costo total estimado del acceso
terrestre para cada una de las ubicaciones propuestas como se expresa en la
siguiente tabla,

A | Yurimaguas 3,00 nfa 34.000,00 6.400.000,00
B | Nueva Reforma 8,39 100,00 n/a 15.890.000,00
C | Santa Marfa margen izquierda 38,44 100,00 n/a 45.940,000,00
Santa Maria margen derecha con
D puente 16,38 520,00 n/a 76.180.000,00
E fsei'xa Maria margen derecha con 16,38 nia n/a 16.380.000,00
F | Cachihuafiusca 17,46 100,00 n/a 24.960.000,00
Cuadro N° 3.44 Tabla de costos del acceso terrestre para cada una de las alternativas
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3) Coste de las instalaciones portuarias
Tambien es necesario realizar una valoracion econdmica basandonos en el coste de

las propias instalacicnes portuarias de cada una de las alternativas consideradas.

En este caso el consultor aporta unos costes totales para cada una de las
alternativas, los cuales se basan en |a experiencia en la realizacién de proyectos de
similares caracteristicas, y que resultan muy apropiados para la realizacion de este
tipo de estudios de comparacion de alternativas, si bien esto no quiere decir que el

coste exacto de cada una de las alternativas sea el expresado a continuacion.

Rehabilitacion obras portuarias y areas de

Yurimaguas 500.000

A almacenamiento

B | Nueva Reforma 10.000.000 | Obras en tierra mas obras portuarias

C | Santa Maria margen izquierda 10.000.000 | Obras en tierra mas obras portuarias

D gﬁgrt‘atehﬂarla margen derecha con 10.000.000 | Obras en tierra mas obras portuarias

E Santa Maria margen derecha con 12.019.000 Infraestructura Portuaria incluyendo el
ferry T coste de la adquisicion del ferry

F

Cachihuafiusca 10.000.000 | Obras en tierra mas cbras portuarias
Cuadre N° 3.45 Tabla de costis de las instalaciones portuarias para cada una de las alternativas

Después de calculados los distintos costes de dragado (inicial y actualizacion actual del
dragado de mantenimiento durante el periodo de concesion), accesos terrestres (carretera,
puentes, expropiaciones) e instalaciones portuarias, podemos calcular el coste total

aproximado de cada una de las alternativas propuestas, como se muestra en la siguiente

tabla:
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3.4.1.6 Criterios de Puntuacién
Los criterios de puntuacion establecidos son los que se exponen a continuacion:

ASPECTOS FLUVIALES:

1) Profundidad adecuada del area de embarque
Se calificara con cero (0) a la zona con menos de 1.0 m de profundidad.
Se calificara con diez (10) a la zona con mas de 1.40 m de profundidad.
La calificacion del resto de alternativas variara proporcionalmente con la profundidad
de las mismas.
2) Area de rio disponible para maniobras
Se calificara con cero (0) a la zona con menos de 50 m. de ancho.
Se calificara con diez (10) a la zona con mas de 150 m.
La calificacién del resto de alternativas variara proporcionalmente con el area
disponible para maniobras.
3) Area de atraque de naves libre de corrientes
Se calificara con cero (0) a la zona con corrientes de mas 2.0 m/s.
Se calificara con diez (10) a la zona con menos de 1.25 m/s.

La calificacion del resto de las alternativas variara proporcionaimente en funcion de
la velocidad de Ia corriente.

4) Area del Puerto con taludes estables
Se calificara con cero (0) a la zona con terrenos inestables.
Se calificara con tres (3) a la zona con terrenos poco estables.
Se calificara con seis (6) a la zona con suelos semi consolidados.
Se calificara con nueve (9) a la zona con suelos consolidados.

Se callificara con diez (10) a la zona con suelos ya ocupados por el actual Terminal
Portuario.

ASPECTOS TERRESTRES:

1)} Nivel de desarrollo del lugar seleccionado

Se calificara con cero (0) a la zona que tenga menos de 50 habitantes.
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Se calificara con diez (10} a la zona que cuente con mas de 400 habitantes.

La calificacién del resto de las alternativas variara proporcionalmente en funcién del
nimero de habitantes del lugar seleccionado.

Cercania a Yurimaguas (Capital provincial)

Se calificara con cero (0) a la zona a una distancia superior a 30 km.

Se calificara con diez (10) a la zona a una distancia inferior a 5 km.

La calificacién del resto de las alternativas variara proporcionalmente en funcion de
la distancia a Yurimaguas.

Servicios basicos existentes

Se calificaréd con cero (0) a la zona que no cuente con servicios.

Se calificara con tres (3) a la zona que cuente con agua.

Se calificara con seis (6) a la zona que cuente con agua y red de desaglie.

Se calificaré con nueve (9) a la zona que cuente con agua, red de desagie y
electricidad.

Se calificara con diez (10) a la zona que cuente con agua, red de desaglle,
electricidad y teléfono.

Cercania y accesibilidad a centros poblados por via terrestre

Se calificaré con cero (0) a la zona con acceso a menos de dos (2) poblaciones.

Se calificara con diez (10)) a la zona con acceso a mas de cuatro (4) poblaciones.

La calificacion del resto de alternativas variara proporcionalmente dependiendo del
numero de poblaciones que comuniquen.

Areas de expansion futura

Se calificara con cero (0} a la zona que tenga menos de 1 Ha.

Se calificara con diez {10) a la zona que disponga mas de 6 Ha.

La calificacion del resto de alternativas variara proporcionalmente dependiendo del Ia

superficie que disponga para posibles ampliaciones.

MEDIOAMBIENTE URBANO:

1) Efectos sobre el trafico actual
Se calificara con uno (1) a la propia alternativa de ampliacién de la instalacion en
Yurimaguas.
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Se calificard con tres (3) a las alternativas que requieran circular o atravesar
Yurimaguas para ilegar a las instalaciones portuarias localizadas fuera de
Yurimaguas. '

Se callificara con ocho (8) a las alternativas Cuyo acceso a sus instalaciones se
realice sin atravesar o interferir en las cailes de Yurimaguas.

Desplazamiento y reubicacion de poblaciones

Se calificard con cero (0) a la zona que requiera del desplazamiento o reubicacién de
negocios y poblaciones.

Se calificara con seis (6) a la zona que implique un desplazamiento opcional

Se calificara con nueve (10) a la zona que no necesite desplazamientos de poblacién
0 Negocios.

Necesidad de expropiaciones

Se calificara con uno (1) a la zona que requiera de expropiacion de propiedades
privadas.

Se calificara con siete (7) a la zona que no necesite realizar expropiaciones de
propiedades privadas.

MEDIO NATURAL:

1)

Efectos del dragado sobre el medio ambiente

Se calificara con cero (0) a las alternativas que requieran el dragado de mas de
1.000.000 m? de material,

Se calificara con diez (10) a las alternativas que requieran el dragado de menos de
100.000 m® de material.

La calificacién del resto de alternativas variara proporcionalmente dependiendo del

volumen necesario de dragado para cada ubicacion,

2) Ocupacidn y transformacion de terrenos

Se calificara con cero (0) a la alternativa que requiera realizar obras sobre una mayor
extension de terrenos.

Se calificard con cinco (5) a la alternativa que requiera realizar obras en una
extension de selva comprendida entre los 10 y 20 kildmetros.

Se calificara con siete (7) a la alternativa que requiera realizar obras en una
extension de selva comprendida entre los 5 y 10 kilometros.
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Se calificara con diez (10) a la alternativa ubicada en Yurimaguas.

3) Extraccion de material de préstamo o de cantera
Se callificara con dos (2) a la alternativa que requiera un mayoer volumen de material
de préstamo o de cantera (grandes longitudes del acceso y puentes).
Se callificara con cuatro (4) a aquellas alternativas gue necesitan un acceso de entre
10y 20 kilometros de longitud.
Se calificara con seis (B) Ia alternativa con un acceso menor de 10 kildmetros.
Se calificara con diez (10) la alternativa que se ubica en Yurimaguas.

4) Efectos aclsticos y emisiones contaminantes
Se calificara con cero (0) las alternativas que requieran realizar todos sus trabajos en
el casco urbano de Yurimaguas.
Se calificara con cinco (5) las alternativas que requiera realizar parte de sus trabajos
en el casco urbano de Yurimaguas.
Se calificara con diez (10) las alternativas que no afecten al casco urbano de
Yurimaguas.

5) Aumento del vertido de residuos y elementos contaminantes
Se calificara con cero (0) a la alternativa que se ubica en Yurimaguas por sus efectos
directos sobre |a ciudad y la poblacién que en ella reside.

Se calificara con diez (10) a las alternativas ubicadas fuera de Yurimaguas.

CONDICIONES OPERATIVAS:

1} Capacidad de las instalaciones portuarias
Se calificara con uno (5) a las alternativas que tengan limitaciones claras de cara a |a
capacidad operativa de la instalacion portuaria.
Se calificara con dos (6) a las alternativas que tengan alguna limitacién posible.
Se calificara con tres (10) a las alternativas que no tengan limitaciones en la
capacidad de manipulacion de la terminal.

CRITERIOS ECONOMICOS:

1) Coste de dragado y mantenimiento de los malos pasos

Se calificara con cero (0) a la alternativa que requiera mas de 15 M$ de inversion.
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Se calificara con diez (10) a la alternativa que requiera menos de 5 M$ de inversion.
La calificacion del resto de alternativas variara proporcionalmente dependiendo de la
inversion necesaria para cada ubicacion.

Coste de acceso terrestre (carreteras Y puentes)

Se calificara con cero (0) a la alternativa que requiera mas de 30 M$ de inversion.

Se calificara con diez (10) a la alternativa que requiera menos de 10 M$ de inversién.
La calificacion del resto de alternativas variara proporcicnalmente dependiendo de Ia
inversion necesaria para cada ubicacion.

Coste de las instalaciones portuarias

Se calificara con cero (0) a la alternativa que requiera mas de 15 M3 de inversién.

Se calificara con diez (10) a |a alternativa que requiera menos de 5 M$ de inversion.
La calificacién del resto de alternativas variara proporcionalmente dependiendo de la
inversion necesaria para cada ubicacion.

3.4.1.7 Matriz Multicriterio

En la matriz multicriteric que se expone a continuacion se evalla cada una de las

alternativas definidas dandole una puntuacién y ponderacion correspondiente.

Dicha puntuacion se basa en el sistema de calificacion expuesto con anterioridad.

La ubicacién evaluada con mayor puntuacién, nos indicara el lugar donde se efectuaran

mayores estudios a nivel de factibilidad.
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3.4.1.8 Conclusiones y Recomendaciones

En funcién de los resultados anteriores, el Consultor recomendaria llevar a cabo los estudios
previstos sobre la Alternativa B, Nueva Reforma.

3.4.2 Estudios de Campo

En el Anexoc 7 se muestran los estudios y trabajos de campo que se realizaron para el

presente proyecto los cuales consistieron en:

- Levantamiento topogréfico de las dos ubicaciones consideradas, asi como de la
traza de la carretera.

- Levantamiento batimétrico de las dos ubicaciones consideradas.

- Estudio de hidraulica fluvial, para lo cual se realizaron mediciones de caudales,
corrientes y transporte de sedimentos.

- Estudio de suelos,

- Estudio de canteras.

- Accesibilidad terrestre

3.4.3 Diseno de Infraestructura Portuaria

3.4.3.1 Antecedentes

En lo correspondiente al planeamiento portuario se han planteado como sclucién de

ingenieria portuaria de la infraestructura de rio, las siguientes alternativas:

- En Nueva Reforma: Muelle tipo muelle flotante y muelle tipo marginal.
- Ampliacion T.P Yurimaguas: Muelle flotante ampliado, ubicado 150m aguas
arriba del muelle existente y el mejoramiento de las instalaciones existentes en

suU misma posicion,
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Los que en puntos posteriores se describen forma resumida.

El Consultor ha descrito cada alternativa con los alcances que cada una de ellas representa,
evaluandose y analizandose cada uno de los planteamientos presentados, para llegar a una
solucion de infraestructura portuaria acorde y en consonancia con las previsiones del
comportamiento de cargas proyectadas y el proceso de contenedorizacion que se espera,
tanto en el emplazamiento de Nueva Reforma como en el T.P. Yurimaguas.

3.4.3.2 Evaluacion de la Alternativa del tipo de muelie y Justificacién de ‘

la eleccion
Evaluacion de la Alternativa de tipo de Muelle

Con el fin de determinar el tipo de facilidad portuaria mas adecuada para realizar las
operaciones de carga y descarga de mercancias de la embarcacion a la plataforma de

carga, se han planteado las soluciones de muelle malecon (muelle marginal) y Muelle
basculante,

Dichas soluciones son motivo de un mayor analisis en un apartado posterior con objeto de
definir fa solucidn mas conveniente. Para ello se definen una serie de factores a comparar
entre los diferentes tipos de muelles planteados y se ies asigna un criterio de evaluacion.
Dichos factores son los siguientes:

- Funcionabilidad del muelle: Se tienen en consideracion los siguientes aspectos:
o facilidades de acceso a la plataforma de carga como punto final de carga-
descarga,
o mayor posibilidad de uso de equipo con una capacidad superior,
o menor tiempo de las operaciones de transferencia de cargay
o menor tiempo de salida del area de operaciones.
- Comportamiento hidraulico muelle-Rio: Se evalua la menor o mayor influencia de
la obra fluvial propuesta con respecto:
o a variaciones periddicas del nive! del ria,
o a variaciones subitas del nivel del rio (periodos cortos de dias),

o al menor o mayor cambio de las lineas de flujo de corrientes,
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o al comportamiento de la estructura
o ala presencia de palizadas,
o al efecto de arenamiento o erosion que podria generar la obra fluvial, efc.

- Impacto ambiental: Se toman en cuenta los dafios que podria causar en el medio
ambiente, su recuperacion y costos de mitigacién.

- Uso de Mano de obra, materiales de construccion y equipamiento: Se tendra en
consideracion:

o la mayor utilizacién de la mano de obra especializada y no especializada de |a
region,

o la mayor disponibilidad de materiales de construccion de la zona,

o la facilidad de contar con equipos que podria facilitar la construccion de la
obra sugerida.

- Equipamiento complementario: Se trata del equipo requerido para el
funcionamiento de la infraestructura fluvial propuesta como el uso de Grlas,
motores, winches, cables, poleas efc., que en lo posible no condicionen la
funcionabilidad de |la obra en cualquier estacién del ario.

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

- Costo estimado de la inversion; en base al pre-dimensionamiento de las
estructuras descritas se ha evaluado el costo que cada una de ellas representa como

costo directo sin costos operativos dados en el tiempo.

Cuadro de evaluacion y calificacion de alternativas.

Se ha elaborado un cuadro comparativo (matriz de evaluacion) de los tres tipos de
facilidades portuarias que bien podrian ser construidos en la zona de Nueva Reforma y a
considerar en el T.P. Yurimaguas. Se trata de Muelle marginal, Muelle flotante con apoyo
intermedio o Muelle flotante sin apoyo intermedio, los cuales son motivo de evaluacion

con los parametros y criterios expuestos anteriormente.

El Consultor ha calificado y ponderado cada uno de los factores obteniéndose los resultados

que se exponen en el siguiente cuadro:
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Mayores facilidades de maniobra de cargas
Acceso de vehiculos de mayor tonelaje
Mencr tiempo en operaciones de transferancia
Mayor vida il de obra esperado
Esfructura mas difundida y conocida
Atiende simultan t j

125 | 25 | 125

30

Menor valimen de dragado en zona de embarque 5 1 5 3 15
Menor mantenimiento de la obras en rig 5 3 15 25 10
Confribuye a la conservacion del medio ambiente 20 3 2 6 2 6
Menar contraste con el paisaje del medio 3 2 6 3 9
Menor mantenimiento minimo en rio (Palizadas) 4 3 12 2 1

Materiales de constru;
Mayar disponibilidad de materiales, en la zona
Menor cantidad de material y equipo de otra zona 10

Facilidadd uj ns’gruccio

cio

3]

i|tn

Menor cantidad de equipos mecéhi;:us 5
Menor requerimiento de equipo minime permanenie 2
F acilidad Instal..agua, electricidad, combustible,

Muellen+”bL‘ié te+pon on éacceso nstélacionés
Puntaje total 259 195,5 215,5
Alternativarécomendad:

Cuadro N® 3.48 Tabla de Evaluacion y Calificacion de Instalaciones Portuarias

Resumen.
Como resultado de la evaluacion efectuada, se puede apreciar en la primera columna de la
matriz elaborada, que el puntaje de |a alternativa correspondiente al “Muelle marginal’ es el

mayor, seguido de la alternativa de un muelle sin apoyo intermedio y finalmente el muelle

flotante con apoyo intermedio.
Justificacion de la eleccion del tipo de muelle

Los resultados anteriores conducen a que se proponga como facilidad portuaria para la zona
de Nueva Reforma la alternativa de muelle marginal, sin embargo para Ila ampliacién de las
facilidades del T.P. Yurimaguas se propone la alternativa de muelle flotante sin apoyo

intermedio, los cuales se plantean y se describen a continuacion de manera resumida:
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Proyecto portuario Nueva Reforma - muelle marginal

Las condiciones topo-batimétricas del lugar, con profundidades adecuadas en los periodos
de estiaje muy cerca de la ribera y baja velocidad de las corrientes del rio frente al terreno
riberefio, hacen posible el planteamiento portuario de un sistema de atrague directo de
embarcaciones mediante un muelle marginal. (Ver fotografia N° 9 del Anexo 8)

Esta alternativa permite maniobras de carga-descarga de gran tonelaje de manera directa
del camion de carga a la barcaza 6 viceversa, con ayuda de una griia movil de 30 Ton,

ubicada en la plataforma de carga.

Provecto portuario T.P. Yurimaquas - muelle flotante

El planteamiento del nuevo muelle flotante sin apoyo intermedio estard emplazado 150 m

hacia aguas arriba de la actual posicion del embarcadero existente.

Las profundidades adecuadas en los periodos de estiaje en las cercanias del muelle flotante
actualmente en operacién y 150 m aguas arriba de éste, hacen posible el planteamiento
portuario de un sistema de atraque similar al existente, esto es, un muelle fiotante sin apoyo
intermedio, de mayores dimensiones al actual.

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

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

de equipos con mayor holgura.

La longitud y ancho del nuevo puente basculante es tal que en las condiciones criticas de
estiaje o nivel minimo del rio, permita el transito sin mayor dificuitad por la pendiente ¥ no
cause obstaculo el vertice conformado por el plano de la plataforma de acceso y el puente

basculante.

Para el nuevo muelle flotante se prevé un puente basculante mas ancho y largo, por
consiguiente el embarcadero flotante estard unos metros mas alejado de la ribera.

Consecuencia de ello es que se requiera |la ejecucion de obras de rio.
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Adicionaimente a la solucion de ampliacién sugerida se propone denunciar un area
perteneciente al casco urbano de la ciudad Yurimaguas, terreno riberefio de
aproximadamente 2.82 Ha. Dicho terreno estd actualmente ocupado por viviendas
unifamiliares y multifamiliares, talleres, almacenes, local de un molino abandonado,
instalaciones que se integrarian a las del Terminal portuario motivo de ampliacién bajo los
requerimientos de la demanda futura. Dichos terrenocs se muestran los planos de las
distintas fases de ampliacion para la alternativa de Yurimaguas (PP-02.YR (1), (2) y {3))

3.4.3.3 Movimiento de Cargas Proyectadas

Del estudio de mercado presentado se ha extraido el resumen de las cargas de demanda
proyectadas.

Considerando que el desarrollo del Puerto de Yurimaguas debe ser progresivo, las
instalaciones de la infraestructura planteada en las alternativas propuestas también deben
plantearse en base a un crecimiento progresivo o por etapas, acorde con las demandas
proyectadas. Es por ello que se han tenido en cuenta dichas cifras para el planeamiento

portuario a desarrollar. Las mismas se presentan en el documento del Anexo 8.

3.4.3.4 Resumen Hidroldgico y Nave de Disefio Proyectadas

Niveles de proyecto de [as instalaciones portuarias (Nueva Reforma)

La variacion de los niveles maximos y minimos de agua en las futuras instalaciones
portuarias en la zona de Nueva Reforma ubicado 20 Km. aguas abajo del actual puerto,

tiene el mismo rango de variacion de los niveles estimados en Yurimaguas.

De acuerdo a los estudios realizados, la pendiente hidraulica media en Dic. 2004,
correspondiente al tramo Yurimaguas-Oro Mina fue de 7.18 cm./km., lo que significa que
para |la zona de Nueva reforma, que se encuentra en este tramo del rio Huallaga, se tendria
que reducir los niveles hidrolégicos del analisis hidroldgico de Yurimaguas en
aproximadamente, n = 20 Km.x7.18cm/Km.= 143.6 cm.
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En base a los trabajos de mediciones topograficas recientemente efectuadas por el grupo

Consultor y con referencia al nivel transportado se recomiendan los niveles siguientes:

- Nivel Minimo de Seguridad: 121.78 msnm
- Nivel Minimo Operacional: 123.77 msnm
- Nivel Maximo Operacional: 130.14 msnm
- Nivel Maximo de Seguridad: 133.34 msnm

La pendiente entre Yurimaguas y Nueva Reforma obtenida en los estudios de campo
realizados fue de 8.8 cm/Km con un caudal en Yurimaguas de cerca de 1500 m®/s, bastante
concordante dicho valor con la pendiente media indicada en el estudio de navegabilidad de
2005. ‘

Niveles de provecto de las instalaciones portuarias en el T.P Yurimaquas

Como niveles maximos y minimos de agua en las futuras instalaciones portuarias se

distinguen dos tipos de niveles:

- Los niveles operacionales referentes a la operacion del puerto, acceso de las
embarcaciones, rango de operacion de los equipos, etc.

- Los niveles maximos y minimos referentes a la seguridad y estabilidad de las obras.

Para el caso especifico se recomienda que el nivel minimo operacional que se adopte sea el
mismo de la via navegable, 125.62 cota msnm (la que sobrepasa en un 10% del afio seco
durante un tiempo de recorrido de 10 afios). En estas ocasiones las embarcaciones no

podran navegar en la hidrovia ni operar en las instalaciones del puerto.

Como nivel maximo operacional es recomendable que las operaciones sean interrumpidas
cerca de 15 dias cada 10 afios (5% del tiempo valores arriba de), que corresponde a la
lectura 133.40m en la regla o 131,98 cota msnm.

Como nivel minimo de seguridad el nivel minimo para un tiempo de recorrido de 50 afos,

cota 123.63 msnm., y como nivel maximo de seguridad (Tr = 50 afios), sera 133.34 msnm.
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Nave de Disefio,

Para el dimensionamiento de las estructuras del rio, se ha tomado como referencia el
Estudio de Navegabilidad del Rio Huallaga elaborado por el Consorcio Huallaga para el
Ministerio de Transportes y Comunicaciones — Direccion General de Transporte Acuatico en
el afio 2004, parte del cual se extracta y se empiea como fundamento para el disefio de las
obras portuarias de este proyecto.

l.as embarcaciones utilizadas en el trafico comercial entre Yurimaguas y la confluencia con
el Marafidén muestran una gran variedad de tipo y de dimensiones. Los cuadros siguientes
presentan caracteristicas de las motonaves, barcazas y remolcadores extraidos de los
registros oficiales de la Capitania de Puerto de Yurimaguas en Diciembre de 2004

Algunas de estas embarcaciones, especialmente las de menor porte, estan cerca al fin de su

vida util y son utilizadas a ftitulo precario, tendiendo a desaparecer rapidamente de la

.........

circulacion.
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RAUDO IV 402 570 118 2,2 1,9 7490 1975
EDUARDO V 540|551 7.6 1,2 0.9 536,0 12003
EDUARDO IV 540 542 16 1,2 0,9 5360 2003
EDUARDO il 540 510 7.0 1,9 16 369,0  [2000
RAUDO || 239 500 |97 1,9 1,6 7980  |1983
CANTUTA 272 467 101 |1.9 1,6 4490 11983
EDUARDO 272 450 75 1,8 1,5 7320 1974
GAUCHO | 145 1420 |80 1.4 1,1 2920|2002
MARICARMEN 272 1420 [0 1,8 15 4910 [1975
RAUDO V 223 416 92 1,9 18 3820 1976
MEN DEL NORTE 392 (7.0 1,9 16 5920  [1997
EDUARDO I 215 [390 |61 1.9 16 2970 [1999
MONICAJIMENA 1238|376 |2 1,8 1,5 3190 11981
LINARES 215 P55 7.0 1,8 1,5 2030 o002
EDWINCITO 350 |65 1,8 1,5 3510 |1999
ROSA  AGUSTINA|

all 340 |61 16 1,3 1580  |1982
ORQUIDEA 238 3825 |70 1,8 1,5 2390  [1975
MORONA 279 Bt 1,7 1.4 1850  |1994
RIOCORRIENTES [238 232 |58 1,3 1,0 1150  |1982

Cuadro 3.49 Motonaves que Navegan en el rio Huallaga

PADRINO 235 20,0 5,0 1.8 1,5 1230 1975
MARIO CESAR 272 16,0 5,5 1.5 1.2 92,0 1978
LINDA I 325 14,2 55 2,0 1,7 159,0 1967
JOSE ANTONIO 455 20,0 7,6 2,1 1.8 202,0 2002
EL PATRON 18,7 B,5 2,1 1.8 134,0 1971
FPATRON 18,7 6,5 2,1 1.8 134,0 1971

Cuadro 3.50 Remolcadores que Navegan en el rio Huallaga

o
ln
O grupa ) PEDRO LAINEZ-LOZADA LS ";D SOCIEDAD AN I“tel‘[]ave 6.0;1-5:(;;&{.:!:"""‘""“"
: —"; ) ) e Eogenhiaria i0 T.F. Yurima
eealatec %INGENIEHOS 5. A : e ing. Enricue Uroan

Inuenlum;:ﬂram&:{:: Jelp de Prnyr_vcm



@ Prolnversion

Primaria e b hyeson M

PROINVERSION/LPI-
011-2007
245

CONSORCIC
T.P.
YURIMAGUAS

EMPRESAINAVE ~ |ESLORA A P 4 ARGA

RIO CHAMBIRA 52,0 10,7 3.2 2.9 1055,0 1965
RIO ITAYA 54,2 12,3 2.2 1,9 727,0 1974
RIO MOMON 54 2 12,3 2,2 1.9 727,0 1974
RIO PAVAYACLU 53,0 10,6 2.7 2,4 755,0 1972
IRMA 52.5 12,0 2.4 2.1 1062,0 1875
JULLY 50,0 12,7 2,8 2.5 8740 1681
RIO UCAYALI 50,0 12,0 2.4 2,1 7270 1974
CAMISEA X 49,0 11,6 2,5 2,2 589,0 2002
CAMISEA Vi 49,0 11,6 2,5 2,2 599,0 2002
CAMISEA Vil 49,0 11,6 2,5 2,2 599,0 2002
NAO VI 45.0 12,0 1,7 1,4 4557 1996
NAQO VII 45,0 12,0 1,7 1,4 455, 7 1885
NAC |] 45,0 7.0 2,0 17 367.9 1875
ZECOHAP 36,7 2,2 2,2 1,9 367,0 1992
SARGENTO LORES 35,3 9.1 1,9 1.6 302,0 1973
YANAYACU 33,8 10,0 2,1 1,8 351,0 1874
SANTA ROSA 29,1 0.3 2.0 1.7 2630 1959
HUASAGA 21,6 6,5 1,5 1,2 111,0 1874
AGUAS CALIENTES [21.4 5,1 1,5 1.2 93,0 1975
NAUTA 15,3 9.1 2.2 1,9 203,0 1975

Cuadro 3.51 Barcazas gue Navegan en el rio Huallaga

Se observa que los datos mostrados son incompletos y muchas veces no son confiables

porque presentan calados mas grandes que los posibles de navegar por el rio, carga Util

incompatible con los productos, potencias de motores muy grandes o muy pequefias para

las cargas indicadas etc. De todas formas, los cuadros muestran las dimensiones principales

de las embarcaciones que son utilizadas en el tramo y las tendencias de crecimiento de las

capacidades de carga.

Considerandose solamente las embarcaciones con dimensiones conocidas y aceptables

entre las del registro de Diciembre de 2004, tenemos 20 motonaves, 19 barcazas y 6

remolcadores que se puede considerar como significativas de la navegacion actual del rio.
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Las figuras presentadas a seguir muestran las esloras, mangas y calados de estas
embarcaciones.

RIO HUALLAGA
20 BARCASAS REPRESENTATIVAS DEL TRAFICO
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Grafico 3.14 20 Barcazas representativas del trafico

RIO HUALLAGA
& REMOLCADORES REPRESENTATIVOS DEL TRAFICO ACTUAL
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Grafico 3.15 6 Remolcadores representativos del trafico

Las principales relaciones entre las dimensiones caracteristicas de la flota actual son

indicadas en |a Tabla siguiente:
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MANGA/CALADO
MEDIANAMAXIMAMINIMAIMEDIANAMAXIMATINIA

BARCAZAS 42 49 6,9 52 4.4 1,9

MOTONAVES 5.8 4.8 4,0 53 8,2 64

Cuadro N° 3.52 Relaciones de las dimensiones principales de la fiota actual

Embarcaciones tipo para la hidrovia Huallaga

En el estudio de |a navegabilidad del Rio Huallaga se estudiaron ias embarcaciones tipo
para la hidrovia. Las caracteristicas de ias embarcaciones tipo fueron adoptadas para
dimensionar las obras de mejoramiento del rio Huallaga. Estas mismas embarcaciones
fueron consideradas en la economia del transporte fluvial, ya que el hecho de ser mejores
implica que se adapten a la via navegable y representaran un minimo costo de operacion y

por tanto deberan ser consideradas para el proyecto de los puertos.

Estas embarcaciones no se corresponderan necesariamente con las que navegan
actualmente en la red fluvial, ni tampoco con los tamarios maximos que resultan de las
expectativas de los armadores.

Para |a definicion de las embarcaciones tipo fueron adoptadas, en principio, las dimensiones
mas grandes que son permitidas por las condiciones naturales de los diferentes tramos del
rio con prevision de obras solamente en los malos pasos mas criticos, para que se tenga
posibilidades de menores costos de obras.

La definicidn de las embarcaciones tipo se ha basado en la experiencia de Ia navegacion en
otras vias navegables con caracteristicas semejantes, en particular las brasilefias en los rios
de la Cuenca del Amazonas. También se consideré en este analisis las embarcaciones
propuestas para los estudios de navegabilidad realizados de 10s rios Huallaga y Ucayali para
el MTC-DGTA, y el hecho de que buena parte de |a flota existente debera ser mantenida en

operaciones por un periodo relativamente largo. '

Cabe sefalar que, de ninguna manera, las embarcaciones tipo propuestas resultaran una
imposicién para los usuarios. Tampoco cabe Suponer que no estaran sujetas a restricciones

de trafico en ciertas ocasiones y en determinados tramos de la via, ya que por motivos

g
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tecnico-econdmicos podran mantenerse tales restricciones si resultase necesario evitar que

el trafico se torne inseguro.

Embarcaciones mayores que las propuestas para el proyecto, en especial en lo que
respecta al calado, podran navegar en determinadas condiciones, como por ejemplo
aprovechando épocas de creciente. En cada caso, los usuarios y las autoridades de control

deberan establecer dichas condiciones.

Teniendo en cuenta las consideraciones anteriores y manteniendo las costumbres locales,

se adoptaron dos alternativas de tipos de embarcaciones: Motonaves y Convoyes de
barcazas.

Las dimensiones y caracteristicas de cada una de estas se apoyé en la informacién del uso
que hacen hoy de las motonaves y los convoyes de empuije, para todos los tipos de carga,
en el rio Marafion, Huallaga y Ucayali.

Para |a determinacion de la geometria de las obras destinadas a la mejora de la navegacion,
particularmente en los casos de las obras de profundizacion, ensanche o rectificacion de
curvas por procedimientos de dragado, importa sobre todo el calado, la eslora y la manga de
las embarcaciones tipo. También adquiere importancia la potencia instalada el nimero de
propulsores y timones (el sistema de direccion en su conjunto), dado que estos factores
influyen en la maniobrabilidad de la embarcaciones y por lo tanto influyen scbre las
condiciones que gobiernan la realizacion de los cambios de rumbo para navegar las curvas

y también para mantener los rumbos en los tramos rectos.

Para la determinacion de las dimensiones y caracteristicas de las embarcaciones-tipo fue
utilizado el modelo CUSNAVE de INTERNAVE ENGENHARIA, que alcanza la optimizacién
de las caracteristicas de las embarcaciones y el calculo de los costos del transporte fluvial
por las mismas embarcaciones. Fueron consideradas las dimensiones de la flota actual y la

experiencia brasilefia en embarcaciones para la Amazonia.

Las comparaciones muestran que las embarcaciones tipo propuestas tienen caracteristicas
compatibles con las actuales y por tanto con las condiciones de la via navegable. Para cada

uno de estos tramos, las embarcaciones tipo fueron determinadas para a tener libre acceso
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en los framos de los rios Ucayali y Huallaga, conforme los estudios y proyectos
anteriormente efectuados.

Las barcazas padron adoptadas, con dimensiones adoptadas en el Brasil y otros paises,
inclusive Estados Unidos y sugeridas para el rio Huallaga, teniendo en cuenta lo expuesto
anteriormente, fueron adoptadas como embarcacién tipo para los proyectos de
mejoramiento de los malos pasos una motonave y un convoy de 2 y de 4 barcazas con las

caracteristicas que se presentan a continuacion:

Motonave Patron

Eslora 50,0m
Manga 10,0m
Puntal 2,5m
Calado maximo 2,1m
Calado minimo 1.2m
Peso del buque 210t
Carga util a calado maximo 850t
Cargas util a calado minimo 510t
Potencia total instalada 350 HP
Velocidad en aguas tranquilas 14,0 km/h

Barcaza patrdn

Eslora 50,0m
Manga 12,0m
Puntal 29m
Calado Maximo _ 24m
Calado Minimo (vacia) 0,5m

Desplazamiento

Cargada (maximo) 1.358t
Vacio - Peso de acero 325t
Carga Util
Con calado maximo 1.025t
Con calado de 1,20m 450t
Potencia total instalada 210HP
7
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Puntal
Calado
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20,0m
2,0m
2,0m
1,2m
4

168t

CONSORCIO
T.P.
YURIMAGUAS

Potencia motores 4 unidades de 210HP para convoy de 4 barcazas

Convoy de 4 barcazas (2x2)
Numero de barcazas en el ancho
Eslora total
Manga
Velocidad en aguas tranquilas
Calado maximo
Calado garantizado
Calado minimo (vacid)
Potencia total instalada
Carga util

Calado maximo (2,40m)

Calado minimo garantizado (1,20m)

2

120,0m

24,0m

10,0km/h
10,8km/h
12,3km/h
840HP

4.100t
1.800t

Los convoyes de empuje previstos son las embarcaciones que han servido de base para el
dimensionamiento del muelle flotante y marginal.

Se presenta las comparaciones del convoy y de la motonave propuestas como

embarcaciones tipo de proyecto con los parametros de las embarcaciones de la flota actual.
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BARCAZAS ACTUALES 2,9 1,2
PROVESTO 500 120 24|  0s
EE'}"SA‘E?SPDRES 17,9 20,0 14,2 63 7.6 5,5 1.6 1,8 1,2
sgnoneég‘?g ORES DE 20,0 12 (4 propulsores) 1.2
ﬂgISEfEVSES 415 570 232 7.5 11,8 58 14 18 0.9
e

Cudro N° 3.53 Comparacion de la Fiota Actual ¥ Embarcaciones Tipo

BARCAZAS ACTUALES 4,2 4.9 69 10,0 12,7 2,2
BARCAZAS DE PROYECTO 4.2 5.0
MOTONAVES ACTUALES 55 4,8 4.0 5,3 6,3 6,4
MOTONAVES DE PROYECTO 5.0 4,8

Cuadro N° 3.54 Relaciones de las Dimensiones Principales

Es importante tener en cuenta que proponer mayores dimensiones del convoy traerfa como

consecuencia cambios en la geometria de los canales previstos en el mantenimiento de los

malos pasos de la hidrovia (radios de curvatura, anchos, profundidad etc.), también naves

mayores al

propuesto no serian compatibles con otros convoyes provenientes de

Saramiriza, Pucallpa y otros afluentes, para el intercambio o transferencia de carga (barcaza

de otro convoy).

Como conclusion, se ha adoptado un convoy conformado por un empujador y cuatro

barcazas, lo que se conoce como un convoy de 2x2, dispuestas por dos barcazas en fila,

nave considerada como la necesaria para satisfacer |a demanda futura del movimiento de

cargas del Puerto de Yurimaguas.

3.4.3.5 Dimensionamiento de Facilidades Portuarias

A continuacidn se analiza el dimensionamiento de los siguientes capitulos:

O@ grupo
@ealatec

Ingenittax ronsulicres
¥ arqultecton

u- PEDRO LAINEZ-LOZADA
“ss INGENIEROS S. A

A0CIEDAD INO“IMA
T I,

[P D)

Internave

Engenharin

=
-:':'f‘ l{““‘ .
c'&héér'é;'é'fﬁ'irumiééh'u's'

ing, Ennique Uribarri a1,
Jelo de Pmyecm



PROINVERSION/LPI- CONSORCIO

@EEO,,LEHBTQLOQ 01 12;5:)22007 T.P.
YURIMAGUAS

. Facilidades en rio: Dimensionamiento de:

o Atracadero multipropdsito

o Atracadero o Terminal de pasajeros
. Facilidades en tierra: Dimensionamiento de:

0 Areas de almacenamiento techadas

o Patio de contenedores
. Equipamiento Partuario previsto

FACILIDADES EN RiO

Dimensionamiento del atracadero multipropésito

Criterio de carga/rendimiento

Una primera aproximacion para definir las dimensiones del muelle es adoptar una longitud
equivalente a la eslora de la embarcacion de disefio y en |a cantidad de veces que satisfaga
el movimiento de carga proyectado para los 30 afios, que es el horizonte de proyecto
considerado.

Para determinar la longitud del muelle se realiza un anélisis de capacidad segun las
recomendaciones de ia UNCTAD de la infraestructura portuaria planteada, el cual se
compara con la demanda proyectada para el puerto. De esta manera, se obtendran las
necesidades de ampliacién de la infraestructura portuaria (muelle) a lo largo del horizonte
del proyecto.

Para el andlisis de capacidad se han utilizado los porcentajes de ocupacion del muelle en
funcion del numero de atraques recomendados por la UNCTAD, los cuales se muestran en
el siguiente cuadro:
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: S| atrague(en porcentaje
1 40
2 50
3 55
4 60
5 85
6a10 70

Cuadro N° 3.55 Porcentajes de Ocupacion Recomendados por la UNCTAD
en Funcion del Nimero de Embarcaderos

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

Asimismo, se han ido considerando distintos tipos de buque y carga transportada por el
mismo, en funcién de los afios del horizonte del proyecto, comenzando la operacion del
muelle dando servicio a barcazas de 50 m de eslora y carga Util de 1.025 toneladas, para
pasar en una segunda fase a un convoy de barcazas de 2 barcazas en linea y carga (til de
2.050 toneladas y concluir con la nave de disefio propuesta, que como se ha comentado
anteriormente es un convoy de barcazas en formacién 2x2 con una carga Util de 4.100
toneladas.

En funcion del tipo de nave considerada en cada caso, se obtiene el nimero de naves que
arribaran al puerto como el cociente entre la carga total y la carga transportada por nave.
Por lo tante, conociendo ei movimiento de carga que se va a tener a lo largo del horizonte
del proyecto, y la productividad de la gria que se va a disponer en cada amarradero, se

obtiene el niumero de horas en que el atraque va a permanecer ocupado.

Considerando que se prevé que el nuevo puerto funcione los 365 dias del afio se abtiene la
tasa de ocupacidn del atraque como el cociente entre los dias en que permanece ocupado
el atraque y los dias totales.
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Comparando la tasa de ocupacién obtenida con la recomendada por la UNCTAD se
obtienen las distintas necesidades de ampliacion en los distintos afios del horizonte de

proyecto.

Los resultados se incluyen en las tablas siguientes:
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Del analisis del cuadro anterior se deducen las siguientes consideraciones:

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

- A partir del afio 2027 entraria en servicio un puesto adicional de atraque para
poder seguir movilizando las cargas que va tener el puerto, el cual, de acuerdo
a los porcentajes de ocupacion recomendados por la UNCTAD, volveria a
encontrarse saturado en el afio 2041. No obstante, debido a la cercania del
final del horizonte de prayecto, no se considera necesario realizar la ampliacién
de un puesto de atrague adicional, por lo que se llegara al final del horizonte de
proyecto con un valor del grade de ocupacion del amarradero algo superior al
recomendado por la UNCTAD. Esto se debe, a que al encontrarse cercano al
final del periodo de concesion, no se considera apropiado una nueva inversion
para la ampliacién del muelle para tan corto espacio de tiempo (2 afos). La
consecuencia de lo anterior es que se hard necesario un adecuamiento de la

infraestructura y equipamiento para dichos dos afios.

Dimensionamiento - Atracadero o Terminal de pasajeros

Criterio de carga/rendimiento

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

Es importante tomar en cuenta las caracteristicas de una motonave:

* a nivel de cubierta principal, el 25%-30% de su eslora total esta libre mlentras
que el resto esta cubierto con dos y tres cubiertas adicionales,
* por debajo de la cubierta principal se encuentra el cuarto de maguinas,

propulsores y cdmaras estancas,
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* a nivel de cubierta es destinado generalmente a almacenes de carga general,
oficina de radio y facilidades para los tripulantes,

* en la segunda y tercera cubierta estan ubicados los camarotes, dreas
comunes, comedores servicios higiénicos y ofras facilidades para los

pasajeros, la oficina de mando de la embarcacion y areas libres.

Las motonaves de la Amazonia tienen doble propésito, estan destinadas para el
transporte de pasajeros y para el transporte de carga fraccionada de cabotaje, por lo
que para el desembarque de pasajeros solo se dispone de 10m a 15m de la eslora de
la motonave.

Se dimensiond la longitud del atracadero para la condicién final del proyecto, con la
cantidad total de pasajeros que circularan por el Terminal, lo que dio una longitud

necesaria de 9.56 m, por fines constructivos se definira en 10m.

El sustento y evaluacion de la longitud requerida para el embarcadero, con los factores
sefialados se encuentran en el Apéndice 5 y 6 del Anexo 8 adjunto, que forman parte

de este informe,

Conclusiones

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

y popa para amarrar los bugues.

Actuaimente en el T.P. Yurimaguas, la barcaza se acodera y amarra a la bita del
ponton que no esta en la esquina del pontén sino un par de metros atras, es decir
coincidente con la longitud de |la barcaza.

Asimismo, es asi como trabajan en los embarcaderos fluviales de Contamana, San
Pablo y Yurimaguas.
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A partir de esta solucion del analisis de trafico de mercancias comparando con la
capacidad se obtienen las distintas fases de inversion de la infraestructura

portuaria:

- Fase 1: Construccion de un muelle que permita la disposicion de 2
amarraderos para el trasiego de la mercancia proyectada. El muelle se
encontrara saturado, de acuerdo a las previsiones de demanda realizadas para
el trafico de mercancia, en el afio 2027, con lo que para dicho afio debera estar
ya operativo la ampliacidn de un embarcadero adicional.

- Fase 2: Puesta en servicio en el afio 2027 de un puesto adicional de amarre
para el trafico de mercancia prevista, io que supondra un fotal de 3
amarraderos. Con esta disposicion el muelle se encontrara saturado en el afio
2041 de acuerdo a los porcentajes recomendados por la UNCTAD, pero como
se ha comentado anteriormente, se mantendra esta situacion hasta el final del
herizonte del proyecto.

Todas estas consideraciones se muestran en el Apéndice 5 del Anexo 8.

FACILIDADES EN TIERRA

Areas de almacenamiento techadas

En el desarrollo del analisis de carga, en base al estudio de demanda presentado, se
ha considerando que el desarrollo del Puerto de Yurimaguas debe ser progresivo,
como tal, la infraestructura planteada también debe tener un crecimiento sostenido

acorde con [as demandas proyectadas.

Como resultado de este andlisis se ha considerado que parte de |la carga considerada
inicialmente seguira siendo transportada de la manera clasica, es decir en bultos, en
parihuelas, precintados, ensacados, en cajas de embalaje, carga suelta, a granel, en
barriles, etc. dependiendo del tipo de carga, cargas que gradualmente se tendra que
adecuar a los estandares internacionales de transporte naviero, en base a sistemas
modernos de transporte mediante contenedores. Esto es asi ya que el concepto
general es que todo material, insumo o producto es posible de ser contenedorizado y

con mayor razon los productos perecibles, para los que se tiene contenedores
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especializados denominados isobox o contenedores con refrigeracion, incluso para el

transporte de liguidos peligrosos contenedores tanque son los mas convenientes,

Sin embargo para un tratamiento inicial de las cargas de mayor volumen que se

movilizaran por esta zona y las previstas en un futuro préximo se tiene los siguientes:

Clasificacion de la carga y su forma de transporte:

. Carga general suelta: Madera, materiales de construccion tales como ladrillos,
tejas, varillas de acero, losetas, triplay, dry wall, vidrios, sanitarios etc. que son
embalados y transportados en pequefios lotes.

. Carga general fraccionada: cemento, baritina, arroz, aztcar, sal, carga que
generalmente son ensacadas en bolsas de papel, polietieno de diferentes
grados de resistencia, transportadas y manipuladas sobre parihuelas.

. Carga granel liquido: cerveza, gaseosas, agua, los que generalmente se
transportan en cajas y envases de plastico y se acomodan unos encima de
otros en lotes de 70,000 cajas por barcaza tipica.

. Carga granel sélido: arroz, maiz, cacao, soya u otros cereales, ios que se
transportan sin envase y se transportan directamente dentro de las bodegas y
descargadas mediante bombas de succién a silos o directamente a las
unidades de transporte.

. Carga granel sdlido pesado, tales como los agregados de construccion,
fosfatos y otros minerales, los que se transportan directamente encima de la
cubierta de las barcazas o pontones y transferida a los volquetes de carga.

. Carga mercaderia en general: gaseosas, pescado seco salado, aceite,
productos lacteos, alimentos varios embazados y embalados en bultos unitarios

para su manipulec y transporte.

Por lo tanto el almacenamiento de estos productos se realizard en las areas
acondicionadas para este efecto y clasificados como almacén de productos de

importacion, de cabotaje y exportacion, con el siguiente detalle.
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Carga de cabotaje y carga general: pescado saldo, botellas de cerveza,
alimentos varios, gaseosas, cemento, azticar, arroz, madera, aceite y otros,
productos lacteos, sal, maiz.

Almacenaje de carga exportacién como los fosfatos, madera, aceites, cacao

etc.

Productos de importacion para la soya, equipos electrénicos, herramientas vy
productos importados o en transito

el calculo de dichas &reas se debe conocer que cargas necesitan

almacenamiento techado en el puerto (cargas indirectas). Esto ya ha sido deducido en

el acapite del estudio de demanda, y se ha considerado como volumen sujeto a

almacenarse la proyeccion de cargas indirectas realizada en dicho epigrafe.

El planteamiento realizado para el anélisis de las areas de almacenamiento requeridas

proviene del manual de la UNCTAD, en el cual se establecen los siguientes

parametros:

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

Como densidad de la mercancia, la cual depende del tipo de mercancia y
forma de apilamiento de la misma, posee valores muy variables que van desde
las 1,5 tn/m3 hasta las 0,4 tn/m3. Se ha adoptado en el calculo un valor
intermedio en funcion del tipo de mercancia que se moviliza de valor 0,7 tn/m3.
La altura de almacenamiento es otro parametro que interviene en el calculo, y
que depende, entre otras cosas, de la uniformidad de la mercancia a
almacenar y |a fragilidad de la misma. La UNCTAD recomienda valores entre 1
y 4 m, adoptéandose en nuestro caso un valor de 2,5 m.

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

Con estos parametros se obtiene la siguiente tabla, en la que se muestran los afios

donde se requiere ampliacion del muelle, para ligar las inversiones en la

infraestructura de tierra y de rio en ambos afios:
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8 | Carga proyectada, Ton 100.958 | 222,356 411.334
C | Movimiento diario promedio, b/365,Tn/dia 277 609 1.127
d | Tiempo medio de transito, dias 10 10 10
& | Capacidad de almacenamiento necesario, c*d, Ton 2.766 6.092 11.269
f 1 Densidad de las mercancias acomodadas, ton/m3 0,70 0,70 0,70
9 |Volumen ocupada por la mercaderia, eff, m3 3.951 8.703 16.089
h | Attura media de apilamiento con equipo elevador, m 2,5 2.5 2.5
i Superficie media de apilamiento necesaria, g/h, m2 1.581 3.481 6.440
.| Superficie media almacenamiento requerido, i*1.4,
I m2 2213|  4874] 9.016
K | Factor o margen de seguridad, % 25,00% | 25,00%| 30,00%
| Superficie de aimacenamiento requerido, j*1.25, m2 2.766 6.092 11.720

Cuadro N°® 3.57 Superficies requeridas para almacenes

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

techados:

Fase 1: Construccion de una superficie de 6.092 m® equivalente al area

necesaria hasta el fin de la duracién de esta fase, de acuerdo al analisis del

nimero de amarraderos realizado anteriormente.

Fase 2: Puesta en servicio en el afio 2027 de una superficie total de almacenes

cubiertos de 11.720 m? (5.628 m? adicionales), que es lo que se requiere para

tener unas condiciones optimas en cuanto al area de almacenes a lo largo de

la duracion de dicha fase, la cual, al igual que en el caso de las ampliaciones

del muelle, llegara hasta el final del horizonte del proyecto.

El sustento y evaluacién de las areas requeridas para almacenamiento en general se

encuentran evaluados en el Apendice 2 del anexo 8 adjunto que forman parte de este

informe, los que se han verificados con el abaco recomendado por la UNCTAD.

Patio de contenedores

Se presenta primeramente una evaluacién de las cargas proyectadas y el

desagregado del tipo de carga, con los posibles productos que son susceptibles a

considerar como carga contenederizada en general, sin distinguir las cargas

&
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especiales como sustancias peligrosas, corrosivos aceites, resinas etc. las que

actualmente pueden ser contenederizadas.

Por las caracteristicas de la infraestructura de la via de acceso principal Tarapoto-
Yurimaguas, de los puentes y de las alcantarillas, los contenedores tipicos seran el
contenedor TEU (Twenty-feet equivalent Unit), de 8 pies de ancho por 8.8 pies de alto
por 20 pies de largo 6 el de 8 pies de ancho x 8.5 pies de alto por 20 pies de largo
como el estandar, con un peso maximo {Pay load) de 185 TN y 22 TN
respectivamente. Asi mismo los equipos de carga, manipuleo y transporte seran los

necesarios para el manejo de estas unidades.

Para calcular el area requerida en las distintas fases de ampliacién del puerto, es
necesario conocer el volumen de cargas contenedorizadas que llegaran al puerto. El
volumen de carga sujeto a contenedorizacion ha sido deducido en el acépite del

estudio de demanda.

El planteamiento realizado para el andlisis de las areas de almacenamiento del patio
de contenedores se ha realizado de acuerdo al manual de la UNCTAD en el cual se

establecen los siguientes parametros:

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

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

- Se ha considerado como factor de utilizacion un valor de 0,8, que reflgja la
relacion entre la altura media y la maxima. '

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

Con estos parametros se obtiene la siguiente tabla, en la que se muestran los afios
donde se requiere ampliacion del muelle, para ligar las inversiones en Ia

infragstructura de tierra y de rio en ambos afios:
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2 1 Movimiento anual de carga, Ton 26.888 ] 180.518] 323.116
b | Capacidad promedio de cada TEU de 20Th, Tn 10 18 18
€ 1 Numero de TEU's de 20" /afio, c=a/b 2.689| 10.029| 17.851
d | Numero de TEU's por cada dia, N°= d/365 7 27 49
€ | Tiempo medio en transito, dias 7 7 7
f | Numero de contenedores en transito, f=d*e 52 182 344
9 | Area por contenedor lleno, en pila de tres, m2 19,35 19,35 19,35
h {Area por contenedor vacio, en pila de cince, m2 11,00 11,00 11,00
E Factor C!e uti]izqcic’:n apilamiento,

Alt. media/alt. max. 0,8 0,8 0,8
i margen de seguridad, carga no muy regular 1,40 1,40 1,40
k | Area contenedores en transito = (f*g/)*j, m2 1.746| 6.513| 11.658
| | Contenedores vacios apiladas en 5 = (f*hfi)*j, m2 199 1.481 3.314
m | Area total patio de contenedores, m= k+l, m2 1.945 7.994| 14.971

Cuadro N* 3.58 Superficies requeridas para patio de contenedores

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

- Fase 1: Construccion de una superficie de 7.994 m? equivalente al &rea
necesaria hasta el fin de la duracion de esta fase que se producira en el afio
2026, de acuerdo al analisis del nimero de amarraderos realizado en epigrafes
anteriores.

- Fase 2: Puesta en servicio en el afio 2027 de una superficie total del patio de
contenedores de 14.971 m? (6.977 m? adicionales), que es lo que se requiere
para temer unas condiciones optimas en cuanto al area del patio de

contenedores hasta el final del horizonte del proyecto.

En los dos Proyectos, el patio de contenedores se encuentra cerca de Ia plataforma de
carga en Nueva Reforma y de la salida del puente basculante en el TP-Yurimaguas,
para contribuir con el menor tiempo de transporte del Muelle de carga al Patio de

contenedores y viceversa.
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DIMENSIONES

Se considera que para el transporte desde el muelle de carga al patio de contenedores
se empleara un camion plataforma y un equipo Reach stacker 6 elevador de horquilla

para las operaciones de carga-acomodo-descarga en el patic de contenedores.

Las areas deducidas que se muestran en los planos de Nueva Reforma (PP-01 NR)y
Yurimaguas (PP-02 YR)

El sustento y evaluacion del area requerida para el patio de contenedores se han
deducido teniendo en cuenta los factores y recomendaciones de la UNCTAD vy se

muestran en el documento del Apéndice 3 del Anexo 8

En cada alternativa se ha tratado de acomodar el érea requerida al espacio necesario.
Como resultado se obtienen las areas de disefio requeridas, que para el caso del T.P.
Yurimaguas implica extenderse en zonas del ordenamiento urbano, con lo que se
ocupan terrenos riberefios incluyendo dos calles del casco urbano cercanos al T.P-
Yurimaguas.

EQUIPAMIENTO PORTUARIOC REQUERIDO

El equipamiento minimo necesario para atender la demanda de carga proyectada al

afio 2042 (estimada en 1.215.792 TM/afio a movilizar por el Nuevo Terminal), es el

siguiente:
=
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Graa aupropulsada s/ruedas, pluma
| giratoria de celosia 155HP

3

Tractores de tiro para trailer 200HP 30 TN. 3
Elevadores o Fork-lift, 80HP 4Tn. 9
g

1

30 TN.

Vagones 6mx2.1 m s/ruedas 30Tn

Elevadores Reach Stacker165HP 20 Tn.

Embarcacion mantenimiento de obras 1 Und
de rio 80HP )
Equipos y herramientas para taller de
mantenimiento*

Juego de balanza para gria 1 Juego

1 Juego

Juego de equipos de izaje ** Ver listado 1
Cuadro N° 3.59 Equipamiento necesario

Las cantidades anteriormente determinadas se correspanden con el volumen de carga
determinado en el estudio de demanda para el horizonte del proyecto, y ha sido

determinado de acuerdo a las siguientes hipétesis:

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

acometer las ampliaciones previstas.

A modo de ejemplo del tipo de gria, se incluyen a continuacién algunas fotos
descriptivas.
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Grafico 3.16 Fotografias de Gruas Telescapicas similares a las que se implantaran en el Puerto

Otro ejemplo tipo de griia autopropulsada es el siguiente:
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Grafico 3.17 Fotografias de Grilas Telescapicas

- Los tractores de tiro son unidades que van unidos a una o mas carretas o
vagonetas, estarfan adecuados especialmente para el transporte de
contenedores de la plataforma de carga al patio de contenedores.

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

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

Algin ejemplo de plataforma adyacente es el siguiente:

Weight Rating: 24,000 LBS. GVWR w/evenly distributed load
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Axle: 2 - dual tandem, efectric brakes, oif bath hubs. {easy adjust axle alignment feature
standard on 34" or longer trailers), safety breakaway w/charger

Suspension: 5-leaf slipper springs

Tires & Wheels: L T235/85 R16 load range E radial tires, 8x6.5 balt pattern siiver mod
dually wheels, mud flaps

Hitch: 2 5/16 adjustable gooseneck or pintle, H.D. safely chains

Jack: 2 - 10,000# dropleg

Structural: 12" X 19# I-beam main frame, 12" X 224# |-beam main frame on 38' & 40
Tengths, neck uprights are same I-beam as main frame, 10" channel nsck, 5" channel

face rail, 3" channel crossmembers (16" cenlers), special fabricated plasma-cut 1/8" cross
member braces

Tie Downs: Stake pockets and rub rail

Special Features: Chain tray between jacks, lockable chain & binder rack in neck, front
steps w/grab handles, see-thru headache rack, spare tire mount in neck

Electrical: All required lighting, sealed beam lights w/mid-turn signals, license bracket
wAight, sealed factory wiring hamess w/7 way connector, microprismatic reflective tape

Floor: 2 X 8 treated yellow pine dacking
Paint: Powder painted with 2 color pinstriping
Grafico 3.18 Fotografias de Tractores de tiro

- Los elevadores Fork lift (Patos) necesarios en total seran nueve.
El calculo es el siguiente: El tiempo estimado para acomodar 1 tn es de 5min,
12 tn/hora, 28Btonx0.8 eficiencialdia = 230 tn/dia, dado que se deben
acomodar 620 ton, se requiere 620/230 = 3 Unidades.
Cada uno de estos cargadores sera asistido en las maniobras de descarga
(1equipo) y el acomodo de la carga en el almacén (un equipo), de manera que

se totalizan los nueve indicados inicialmente.

Algunos ejemplos de Fork Lift son los siguientes:
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Grafico 3.19 Fork Lifts

- Losreach stackers, se utilizara solo 1 en el horizonte del proyecto.
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Grafico 3.21 Reach Stackers

Con estas disposiciones, nos encontramos con que la distribucion del equipamiento
en las distintas fases de ampliacion de la infraestructura portuaria se muestra en el
siguiente cuadro:

.Grua aupropulsada sfruedas, c/pluma 9 1 3
telescopica 127HP
Tractores de tiro para trailer 200HP 2 1 3
Elevadores o Fork-lift, 830HP 6 3 9
Vagones 6mx2.1 m s/ruedas 6 3 9
Elevadores Reach Stacker165HP 1 1
Embarcaciéon mantenimiento de obras de 1 1
rio BOHP
Equipos y herramientas para taller de 1 1
mantenimiento*
Juego de balanza para griia 1 1
Juego de equipos de izaje ** 1 1 2

Cuadro 3.60 Distribucion del Equipamiento en las distintas fases

Asimismo, en la siguiente tabla se recoge la ubicacion de cada unc de los equipos

expuestos anteriormente:
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*Los equipos y herramientas que se requieren para el taller de mantenimiento son:

- Equipo de oxicorte, con manguera oxigeno, etc.

- Equipo soldadora eléctrica 295Amp. Monofasico

- Esmeril de banco

- Tormillo de banco

- Gatas mecanicasde 1y 5 TN.

- Esmeriles

- Taladro 2HP con brocas de todos los diametros

- Juego de Llaves de mecénico de boca y corona, llaves estilson.
- Cargador de Bateria

- Bomba hidraulica 3HP de 4"

**Equipos accesorios para izaje son:

- 15 izadores de parihuela ancho graduable capacidad de carga 5 TN.
- 6 izadores con horquilla fija, capacidad de carga de 2 TN.

- 3 vigas de izaje de doble ancho capacidad de carga 5 TN.

- 9 eslingas 3m por dos partes, capacidad de carga de 10 TN. A 30°

- 12 eslingas 2.5m por dos partes, capacidad de carga de 5 TN. a 30°
- 18 eslingas simples de 4m, capacidad de carga de 5 TN.

- 18 eslingas simples con gancho de 5 TN. De carga.
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Fled de carga

Eslinoa para aulomdviles

Grafico 3.22 Eslingas y Red de Carga
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" Grafico 3.23 Eslingas de 5y 10ton

Grafico 3.24 15 izadores de parihuela ancho graduable capacidad de carga 5 TN.
- 6 izadores con horquilla fija, capacidad de carga de 2 TN.

=

e R
l‘
@lE P? |L PEDROLANEZ-LOZADA  TETT) sameons Inpternave oo,
L 25T L) e S nsorcio T.F. i
eealatec %INGEN!EROS 5. A i poen ing. Enrqus Urkar 1.
Ingetiieras consultores

yargultecios Jele de Pfﬂyec!o-



