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1.

1.1.

1.1.1.

ESCENARIO ESTRATEGICO

Uno de los méas importantes cambios ocurridos en la presente década es el fendmeno
de la “Globalizacion” la cual es entendida como la "tendencia de los mercados y de las
empresas a extenderse, alcanzando una dimensién mundial que sobrepasa las
fronteras nacionales". En este marco se registra un gran incremento del comercio
internacional y las inversiones, debido a la caida de las barreras arancelarias y la
interdependencia de las naciones. En los ambitos econ6micos empresariales, el
término se utiliza para referirse casi exclusivamente a los efectos mundiales del
comercio internacional y los flujos de capital, y particularmente a los efectos de la
liberalizacion y desregulacion del comercio y las inversiones. Asimismo, otro de los
cambios ocurridos es el desarrollo de uso de tecnologias de informacion y
comunicacion (TIC), que han generado un impacto en la produccion y el comercio
mundial.

Estos cambios estructurales del Comercio Internacional, la evolucién del transporte
maritimo asi como el crecimiento econémico del Pais, inciden directamente sobre el
crecimiento y expansién de los Puertos, lo que hace necesario que se analicen estos
aspectos, sus recientes caracteristicas y sus tendencias, ya que nos permitiran
orientar y dar el marco necesario para desarrollar y modernizar el Sistema Portuario
Nacional y de esta forma tener los lineamientos estratégicos para la elaboracion del
Plan Maestro del Terminal Portuario del Callao.

FACTORES QUE INFLUYEN EN EL TRANSPORTE MARITIMO
FACTOR ECONOMICO MUNDIAL

Las turbulencias financieras que estallaron en agosto de 2007, se transformaron en
una crisis financiera mundial de grandes proporciones entre octubre y noviembre de
2008 (ver Gréfico 1). Los mercados de crédito se congelaron; los mercados de valores
se derrumbaron y una sucesion de insolvencias puso en peligro a la totalidad del
sistema financiero internacional.

Gréfico 1: Evolucion del PBI en economias desarrolladas 2006-2010 y
prevision
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El impacto de la crisis de las hipotecas de alto riesgo rebasé ampliamente las fronteras
de los Estados Unidos, provocando una contraccion generalizada de la liquidez y el
crédito. Ademés se agravo la crisis alimentaria producida por el incremento de los
precios de los productos basicos hasta julio de 2008 (ver Grafico 2) debido al aumento
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del precio del petréleo (ver Gréfico 3), lo que en general aumenta los costos de
produccion y de los productos derivados del petréleo. Esto favorece la sustitucion de
los combustibles derivados del petroleo por biocombustibles, lo que aumenta el precio
de los cereales y de los productos que los utilizan en su elaboracién, como la carne,
todo ello acompafiado por una especulacion que se trasladé de los instrumentos
financieros a la economia real.

Gréfico 2: Evolucion de los precios de los productos basicos
en América Latinay el Caribe
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Fuente: CEPAL (2009). Panorama de la insercion internacional de América Latina
y el Caribe. Comision Econémica para América Latina y el Caribe, Naciones
Unidas.

Gréfico 3: Evolucion historica del precio del petréleo (US$ barril Brent,
media mensual desde 04/1978 a 01/2009)
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Frente a la magnitud de la crisis, las principales economias reaccionaron con enormes
paquetes de rescates fiscales y monetarios.

Como consecuencia de la crisis, el comercio mundial se desplomé a una tasa incluso
mayor que la registrada durante la Gran Depresion. Desde julio de 2008 hasta mayo
de 2009, se produjo una contraccién del 37% en el valor del comercio mundial. Asi, en
términos anuales, el Fondo Monetario Internacional estima que, en 2009, la caida del
comercio de bienes y servicios a nivel global fue cercana al 12% en términos reales.
En el afio 2010, el organismo prevé una recuperacion lenta para el comercio
internacional, para el que pronostica una tasa de crecimiento alrededor del 2.5%, muy
por debajo de las tasas registradas en los afios anteriores a la crisis, mas cercanas al
7%y 8%.
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Aungue todas las regiones del mundo han sufrido una caida importante en el valor de
sus exportaciones, la descomposicion en volumen y en precio de este desplome
muestra diferencias entre los paises industrializados y los paises en desarrollo (ver
Grafico 4). En el primer grupo de paises, la contraccion corresponde sobre todo a la
disminucion de los volumenes exportados de bienes industriales. En el segundo grupo,
la caida tiene su principal origen en la baja de los precios de los productos basicos
exportados; los volimenes exportados se redujeron en menor medida, en parte
gracias a la persistente demanda de China.

Grafico 4: Evolucién en volumen y precio de las exportaciones, julio08-
junio09 (Tasas de variacion en 12 meses)
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Fuente: CEPAL (2009). Panorama de la insercion internacional de América Latina y el
Caribe. Comision Econdmica para América Latina y el Caribe, Naciones Unidas.

En estas circunstancias de gran incertidumbre, la produccién total de la economia
mundial crecié un 1.9% en 2008, casi dos puntos porcentuales menos que en 2007
(3.8%) (Gréfico 5). En el conjunto de los paises desarrollados el crecimiento del PBI
ronda la mitad de esa cifra. En cambio, el crecimiento econémico de los paises en
desarrollo se mantuvo alto, situandose en 5.9%, aunque en algunos casos este
crecimiento es insuficiente para lograr los objetivos econdmicos y sociales de estos
paises, y cuyas perspectivas dependen sobre todo de la evolucion futura de los
precios de los productos basicos que exportan.

Grafico 5: Tasas de crecimiento del PBI mundial (%) 2003-2011
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En abril de 2009 se reunieron en Londres los representantes del G-20 —los paises
pertenecientes al grupo de las veinte economias mas fuertes del mundo—, para
acordar en una instancia global cuestiones que iban desde medidas para el control
financiero hasta nuevas reglas internacionales para remunerar a altos directivos de
empresas. La propuesta es someter al control y regulacion a todos los actores de los
mercados financieros y todos sus productos: incrementar la transparencia, obligar a
los mercados a rendir cuentas, exigir un mayor control y regulacion de estos mercados
y cooperacion internacional de las instituciones reguladoras. Por ejemplo, las
instituciones deberian estar en capacidad de establecer minimos de capital y liquidez
para los fondos de inversion alli en donde se mueven esos fondos y no en el pais en
donde esta emplazada la empresa. Con ello se pondria un punto final a la fuga de
esos fondos hacia paraisos fiscales.

El Fondo Monetario Internacional manifesté en los ultimos dias del mes de agosto de
2009 que la salida de la actual crisis econébmica comenzaria a vislumbrarse en el
primer trimestre del afio 2010, aunque esta afirmacion fue acompafiada de importantes
matizaciones: la vuelta al crecimiento de las principales economias del mundo tendra
un importante desfase con las tasas maximas de desempleo que pueden continuar
estabilizadas a pesar del incipiente crecimiento de las economias. Consecuentemente,
conseguir niveles de empleo anteriores a 2008 puede necesitar un tiempo mayor. Por
otra parte se debera distinguir la situacion de regreso al crecimiento y el final de la
crisis, entre otras razones porque la politica de “limpieza de activos bancarios” esta en
proceso lento de ejecucién y, hasta ahora, no se ha prestado la debida atencion y
control a las debilidades de las economias que se consideran desarrolladas.
Finalmente todavia no se ha llegado a una nueva situacién en la que los reguladores
sean plenamente conscientes tanto de la interdependencia de las economias
mundiales como de que se hayan medido bien el alcance, la dimension y los efectos
de los procesos de globalizacion.

En primavera de 2010 y a més de afio y medio del estallido de la actual crisis, quizas
la més profunda y sincronizada desde la gran Depresion, hay evidencias de
recuperacion paulatina de la actividad econémica en 2010 en todas las zonas del
mundo. El Fondo Monetario Internacional (FMI) estim6 que la economia global se ha
recuperado de la recesion mas rapido de lo esperado. Sin embargo, advirtié que los
planes de rescate empeoraron las finanzas de los paises industrializados y amenazan
con provocar una explosion de deuda. El organismo revisé al alza sus prondsticos y
vaticinG un crecimiento global del 4.2% por ciento para este afio, impulsado
principalmente por los paises emergentes, mientras que la recuperacion de las
economias desarrolladas sera mas lenta.

Las estimaciones de crecimiento para Estados Unidos en 2010 se sitan entre un
2.7% y un 3.1%. La principal economia del mundo se estd recuperando mas rapido
que Europa, para la que se estima un crecimiento del 1%, y Japén con un 1.9%. El
Fondo Monetario Internacional menciona que América Latina ha salido bien parada de
la crisis econdmica global y crecera un 4 por ciento este afio y en 2011, aunque entre
9 y 10 millones de personas volvieron a caer en la pobreza en la region durante 2008 y
2009, cuando se registré el punto méximo de la debacle.

En cualquier caso, el crecimiento en los paises industrializados en el futuro préximo
serd bajo como consecuencia de la débil demanda global, y de las altas tasas de
desempleo que se prevén para el periodo 2010-2011 en Estados Unidos y Europa.

A pesar de la incertidumbre, lo mas probable es que sigan primando las tendencias
estructurales de la globalizacion, promovidas por la intensidad del cambio tecnolégico.
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El futuro postcrisis seguird premiando a las economias que muestren mayor
orientacion exportadora, basada en esfuerzos de competitividad e innovacion
tecnoldgica.

ENTORNO ECONOMICO REGIONAL

La crisis financiera mundial ha afectado a la region de América Latina y el Caribe tras
un periodo de crecimiento excepcional del PBI gracias a un entorno favorable con
altos precios de las materias primas y otros productos béasicos, y fuerte demanda de
importaciones en los paises de ingreso alto. Entre 2004 y 2008, la region crecié a una
tasa anual del 5.3%, el ritmo mas sélido en las Ultimas tres décadas. Esta area
progres6é ademas de forma real al mantener una politica monetaria independiente y
aumentar la credibilidad de los bancos centrales, introducir la flexibilidad cambiaria,
profundizar los mercados de deuda en moneda local, atraer inversiones directas y
establecer politicas fiscales de apoyo.

En el aiflo 2008 el crecimiento regional fue del 4.6% mientras que en 2009 fue de 0.1%
(véase Gréfico 6). Bolivia con un 3.5% y Republica Dominicana con un 2.5 %fueron los
paises con mejores resultados.

Gréfico 6: Tasas de variacion del PBI 2009 en América Latina y Caribe (%)
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Fuente: CEPAL (2010). América Latina y el Caribe en 2010: perspectivas politicas, econémicas y de
cooperacion regional. Comision Econdémica para América Latina y el Caribe, Naciones Unidas.
Caracas, Febrero, 2010.

El buen contexto macroecondémico previo permitid la adopcién de politicas anticiclicas
para mitigar, por lo menos de manera inicial, los primeros efectos negativos de la
crisis: la grave contraccién de la demanda global externa y la reduccion de los flujos
financieros internacionales. Este Ultimo supone importantes riesgos al crecimiento
sostenido, y ejerce especial presion sobre las inversiones del sector privado. EI cambio
de sentido hacia la caida de los precios mundiales de los productos basicos se afiadio
al oscuro panorama para la region.

Los principales efectos de la crisis son los siguientes:
— El sector financiero estd menos expuesto pero sigue enfrentandose a la escasez
de crédito y la volatilidad de los tipos de cambio, las tasas de interés y las
corrientes financieras
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— Caidas de los flujos de comercio mundial: la contraccién de exportaciones en la
region en 2009 ha sido casi del 30% (ver Grafico 7) y la de importaciones del 20%
(ver Gréfico 8).

— Las remesas en 2009 han caido entre un 10 y un 15% a nivel regional. El Grafico
9 ilustra lo que ha ocurrido desde 2007 hasta el segundo trimestre de 2009 en
algunos paises de la region.

— Caida de la Inversion Extranjera directa, después de alcanzar su maximo histérico
en 2008 tal y como puede observarse en el Grafico 10.

— Aumento del desempleo hasta un 9%, lo que supone un millébn adicional de
desempleados (véase Grafico 11).

— Aumentaran la pobreza y la indigencia (véase Grafico 12): en 2008 en la region
habia méas de 180 millones de pobres y mas de 70 millones de indigentes.

Gréfico 7: Evolucion anual del valor y volumen exportado (ALC) 1931-2009
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Fuente: CEPAL (2010). América Latina y el Caribe en 2010: perspectivas politicas, econémicas y
de cooperacion regional. Comisién Econémica para América Latina y el Caribe, Naciones Unidas.
Caracas, Febrero, 2010.

Grafico 8: Evolucién anual del valor y volumen importado (ALC) 1931-2009
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Fuente: CEPAL (2010). América Latina y el Caribe en 2010: perspectivas politicas, econémicas y
de cooperacion regional. Comision Econdmica para América Latina y el Caribe, Naciones Unidas.
Caracas, Febrero, 2010.
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Grafico 9: Variacion de la remesas 2007-2Q2009
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Fuente: CEPAL (2009) El impacto real de la crisis econdémica global: una visién desde América
Latina y el Caribe. Comision Econdémica para América Latina y el Caribe, Naciones Unidas.

Gréfico 10: IED en América Latina y el Caribe (en millones de ddélares)
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Fuente: CEPAL (2009) El impacto real de la crisis econdmica global: una vision desde América
Latina y el Caribe. Comision Econémica para América Latina y el Caribe, Naciones Unidas.

Grafico 11: Tasas de ocupacion y desempleo (ALC; en porcentajes y tasas de

variacion anual)
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Fuente: CEPAL (2009) El impacto real de la crisis econdémica global: una visién desde América
Latina y el Caribe. Comision Econdémica para América Latina y el Caribe, Naciones Unidas.
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Gréfico 12: Evolucion de la pobreza (millones de personas)
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Fuente: CEPAL (2009) El impacto real de la crisis econdémica global: una visién desde América
Latina y el Caribe. Comision Econdémica para América Latina y el Caribe, Naciones Unidas.

ENTORNO ECONOMICO NACIONAL

En cuanto a la situacion en el Perq, el entorno internacional en los Ultimos afios y
hasta 2008 caracterizado esencialmente por tasas de interés en niveles minimos
histéricos y una tendencia ascendente muy marcada en las cotizaciones de las
principales materias primas que comercia el pais -commodities-, especialmente
mineras, ha sido excepcionalmente favorable para la economia peruana.

La economia peruana crecié un 9.4% en 2008. A partir del Ultimo trimestre del afio
empezaron a notarse los efectos de la crisis, primero en el mercado financiero y
después en el mercado real. Las previsiones para 2009 situaban la tasa de
crecimiento de la economia en el 2.0%, aunque los efectos han sido mas duros y
finalmente se quedd en un 0.8%. Este descenso es debido al agravamiento de la crisis
estadounidense y al contagio a otros mercados a partir de septiembre de 2008, lo que
ha provocado una desaceleracién de las exportaciones, la caida de los precios de los
productos basicos, la disminuciéon de los flujos de inversion extranjera directa, el
encarecimiento del crédito externo por el aumento de la percepcion del riesgo pais y
una disminucion de la disponibilidad de financiamiento internacional. Pese a ello, las
previsiones para el presente afio apuntan a una mejora, con un crecimiento previsto
del 5.0%.

En el Pert conviven dos universos econdémicos claramente diferenciados: por un lado
un sector relativamente moderno situado en Lima y en menor medida en las ciudades
y valles de la costa, mientras que en la cordillera de los Andes y en la Amazonia la
mayoria de la poblacién desarrolla una economia de muy baja intensidad.

El desarrollo de las zonas de sierra y selva, en cualquier caso, es extremadamente
dificil: una orografia compleja que, aparte de hacer poco rentable por si mismas las
actividades agropecuarias, encarece significativamente la construccion de vias de
comunicacion.

Se estima que un 34% de la poblacién vive bajo el umbral de la pobreza. Para mejorar
la situacion el gobierno tiene como objetivo fomentar los niveles de produccion de
manera que generen empleo e incluyan a lapoblacién dentro de la economia formal.
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A partir de la década de los noventa, las inversiones publicas y fundamentalmente las
inversiones privadas se han destinado a los sectores de agroindustria, mineria,
telecomunicaciones y financieros. En menor medida, tanto las infraestructuras de
transporte como el sector industrial se han venido desarrollando después de
reemplazar una legislacion proteccionista que dio lugar en el pasado a situaciones
monopdlicas, con bajos niveles de eficiencia.

Sector agropecuario

El sector agropecuario ha tenido un crecimiento practicamente sostenido durante los
ultimos once afos y su contribucién al PBI global ha pasado del 7.3% en 1992 al 8.3%
en 2006, debido sobre todo a la puesta en explotacién de nuevas tierras y a la
sustitucion de cultivos tradicionales en los valles costeros, para la produccion de
nuevos cultivos de exportacion. En los afios siguientes la cuota del sector se ha visto
reducida hasta alcanzar en 2009 un 7.8%.

La agricultura emplea al 24% de la PEA a nivel nacional, pero es uno de los sectores
con menor productividad de la mano de obra debido al bajo nivel educativo en el
ambito rural asi como al bajo nivel de capitalizacién de las explotaciones agricolas.

Algunos de los problemas que afectan a la agricultura peruana son:

— Minifundio: El 85% de los agricultores tiene parcelas con menos de 10 hectéreas.

— Propiedad de la tierra: Existen 5.7 millones de predios rurales de los cuales figuran
inscritos en registros publicos menos de la mitad.

— Falta de inversién: A pesar de una cierta recuperacion en la década pasada, existe
una clara falta de capitalizacion agraria con el consecuente atraso tecnolégico.

— Comercializacion: Falta de una infraestructura vial adecuada y unos niveles de
capacitacion necesarios para utilizar los modernos sistemas de gestion
empresarial.

— A pesar de ello, el sector agropecuario ha tenido un crecimiento sostenido durante
los udltimos diez afos, impulsado por el notable incremento de la agricultura
costefia, con la introduccion de nuevos cultivos (esparragos, alcachofas, pimientos,
paprika, mangos y uvas, entre otros) y una marcada vocacion exportadora. La
exportacion de productos agricolas no tradicionales pas6é de 394 millones de
dolares en 2000 a 1,825 millones de dolares en 2009.

Las perspectivas de desarrollo de la agricultura peruana son muy favorables, aunque
limitadas a los valles costefios, ya que la modernizacion de las explotaciones del resto
del territorio se enfrenta a las dificultades ya mencionadas.

Sector pesquero

En cuanto a la pesca, el Peru es la segunda potencia en extraccion pesquera del
mundo. Las capturas anuales se sitian en el orden de los 8-9 millones de toneladas,
aunque en torno al 95% de las mismas se destina a la produccion de harina y aceite
de pescado, de los que el Per es, a su vez, el primer productor y exportador mundial.

Otras especies se extraen de forma artesanal por pequefias embarcaciones que no
cuentan ni con las artes adecuadas ni con medios para la conservacién de las
capturas. A esta situacién hay que afiadir una red de distribuciéon y comercializacion
muy escasa de recursos para mantener la cadena de frio y para disponer de una
comercializacion adecuada.
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No se puede dejar de mencionar en este apartado la influencia sobre la pesca del
fendmeno de EIl Niflo. Se presenta con una periodicidad irregular y con intensidad
variable, originando un cambio radical del clima de las aguas maritimas, se produce un
incremento de la temperatura oceénica entre 1° y 2° C lo que provoca que la biomasa
emigre a aguas mas profundas y se dificulte mucho su captura porque las artes
utiizadas en condiciones normales estan disefiadas para actuar en aguas
superficiales. La incidencia de El Nifio es de tal magnitud que el nivel de las capturas
puede reducirse a un 20% de lo obtenido en afios normales.

Las perspectivas de desarrollo futuro del sector parecen centrarse en la elaboraciéon de
productos de consumo humano a partir de la anchoveta (conservas) asi como en la
acuicultura, tanto continental como marina.

Sector minero

La actividad minera es una de las principales ramas de la economia y la fuente mas
importante de ingresos del pais (60.4% de las exportaciones en 2009). El oro y el
cobre son los primeros productos de exportacion, al que siguen el zinc, plomo,
molibdeno y plata. El sector ha experimentado un gran desarrollo por las nuevas
inversiones realizadas.

El Peru es uno de los paises lideres en la produccion minera del mundo, siendo el
primer productor mundial de plata, el segundo de cobre y zinc, el tercero de estafio, el
cuarto de plomo, y el sexto de oro, con una cuota del 7.7% de la produccién mundial
en 2009.

En el periodo 1994-2004 la produccion minera crecié a una tasa promedio anual del
12%. Las exportaciones mineras, 8,522.24 millones de délares, significaron en 2005 el
56.4% del total de las exportaciones peruanas. Desde ese afio, las exportaciones han
seguido creciendo hasta 2009, afio en el que han caido en un 12.3%.

Sector hidrocarburos

El Per( cuenta con importantes reservas de petréleo y gas. En agosto del 2004
comenzo la produccion del campo gasifero de Camisea, uno de los mas grandes del
subcontinente.

En 2009 la produccién de hidrocarburos liquidos ha alcanzado la cifra de 8,430.66 mil
metros cubicos, mientras que el volumen de gas natural producido fue de 3,473.93
millones de metros cubicos.

Sector industrial

El sector industrial basa gran parte de su actividad en la transformacion de recursos
primarios. Destacan los sectores de alimentacion y bebidas, quimico, textil, productos
metdlicos y de transformacién basica de metales (siderurgia, fundiciones, refino de
minerales, etc.). En los ultimos afios, las industrias més dinamicas han sido las
orientadas hacia la exportacion, como algunas ramas textiles y de confeccion,
conservas vegetales y quimica bésica. Es de esperar que el crecimiento de estas
industrias continle una tendencia ascendente como consecuencia de los TLC
suscritos y en proceso de negociacion por parte del Pera.
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Sector servicios

El sector servicios viene creciendo a tasas significativas en los Ultimos afios debido a
las importantes inversiones realizadas en empresas de telecomunicaciones, bancarias
y de seguros, energia eléctrica y distribucion comercial.

En cuanto al turismo, su crecimiento también se ha acentuado en los Ultimos afos
llegando en el afio 2009 a dos millones de turistas.

Comercio Exterior

En el afio 2009, segun cifras del Ministerio de Comercio Exterior y Turismo
(MINCETUR), el intercambio comercial del Perd con el mundo alcanzé los 48,532
millones de ddlares, muy por debajo de los 60,509 millones de ddlares registrados en
2008 tras experimentar una tasa de crecimiento de 19.8% respecto del afio 2007. La
causa de este brusco cambio de tendencia fue la crisis econdmica mundial que se dejo
sentir en diciembre de 2008 con una caida del 17.8% en comparacion con el mismo
mes del afio anterior.

Desde el afio 2002 el saldo de la balanza comercial peruana es positivo con el valor de
las exportaciones superando claramente al de las importaciones.

Durante el afio 2008 las exportaciones sumaron 30,628 millones de dolares,
registrando un crecimiento del 12.1% respecto al afio 2007, siendo las exportaciones
no tradicionales, las mas dindmicas al expandirse un 19.7%, superando a las
exportaciones tradicionales que registraron un crecimiento del 9.9%.

La caida de las cotizaciones internacionales de las materias primas, derivado de una
menor demanda mundial, estd afectando a las exportaciones peruanas que en el
altimo trimestre de 2008 tuvieron por primera vez en los dUltimos afios un
comportamiento negativo.

Pese al ritmo de descenso de los minerales, éstos continuaron siendo el sector de
mayor importancia relativa en la estructura de la exportacion de productos
tradicionales al registrar una participacion del 78.4%, seguidos por el petréleo y sus
derivados, sector que ha sufrido una mayor caida en 2009 pero que mantiene una
participacion del 10.0%.

En cuanto a las exportaciones no tradicionales, en 2009 sumaron 6,189 millones de
dolares y registraron una tasa de crecimiento negativa del 17.1% respecto al afio
anterior.

Respecto a las expectativas de las exportaciones para 2010, el Ministerio de
Economia y Finanzas del Pert ha previsto en el Marco Macroeconémico Multianual
2011-2013 un crecimiento de las mismas hasta los 31,571 millones de dolares, lo que
significaria un 17.4% mas de lo registrado el afio anterior y supondria la recuperacion
del nivel de exportaciones previo a la crisis. Este resultado se sustenta principalmente
en el crecimiento de las exportaciones tradicionales, que se prevé que sea del orden
del 20%, acompafiado de una tasa de crecimiento de las exportaciones no
tradicionales del 9.3%.

De acuerdo al MINCETUR, las importaciones en el afio 2009 sumaron 21,818 millones

de ddlares, lo cual representa un descenso del 27.0% respecto al afio anterior. Todos
los componentes registraron fuertes caidas, lideradas por las importaciones de

11
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materias primas y productos intermedios (-31.6), seguida por los bienes de capital (-
26.7%) y por los bienes de consumo (-13.4%).

En el afio 2009 las importaciones de bienes de consumo totalizaron 4,259 millones de
dolares, el 19.5% del total; las de materias primas y productos intermedios sumaron
10,261 millones de ddlares, un 47.0%; y los bienes de capital y materiales de
construccion ascendieron a 7,285 millones de délares, el 33.4%.

Al mes de mayo de 2010 el Gobierno peruano ha firmado Tratados de Libre Comercio
con EEUUU, Singapur, Canad4, China y Chile. Asimismo viene negociando otros
acuerdos comerciales con otros paises: Tailandia, México, Corea, Japdén y Union
Europea. Dichos tratados comprenden un cronograma de continuas reducciones
arancelarias, a fin de dinamizar el comercio bilateral.

Se considera que estos tratados son una herramienta basica que impulsara el
comercio exterior peruano y por tanto el PBI peruano

Se asume que el PBI del Peru crecera entre el 2010 y 2040 (30 afios) a tasas
promedios similares a los registrados en paises como Chile, Irlanda y los tigres
asiaticos que iniciaron similar a las condiciones del Pert con los Tratados de Libre
Comercio. En el escenario de crecimiento moderado se asume que el PBI del Peru
crecera a una tasa promedio de 4.5%, tasa similar a la que se registré para Chile.

TRANSPORTE MARITIMO INTERNACIONAL

En 2007 el transporte maritimo internacional se estim6 en 8,022 millones de toneladas
(ver Grafico 13), con un incremento de 4.8% respecto al afio anterior. EI modo
maritimo supone el 80% del transporte internacional de mercancias. Durante las tres
Gltimas décadas ha experimentado un crecimiento medio anual del 3.1%. Con esta
tasa media, en 2020 el trafico maritimo ser4 de 11,500 millones de toneladas y en
2031 sera el doble de 2007, 16,010 millones de toneladas.

Gréfico 13: Crecimiento del transporte maritimo internacional 1970-2007
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Fuente: UNCTAD, Review of Maritime Transport, 2008
Nota: “Principales graneles” incluye mineral de hierro, cereales, carboén, bauxita-alimina y fosfatos

Aungue tradicionalmente se ha asociado el transporte maritimo con cargas de gran

volumen y poco valor (por ejemplo minerales de hierro, carbon,...), en los ultimos afios
la cuota de mercancias de mayor relacién entre volumen y valor, ha experimentado un
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gran crecimiento. Segun la Organizacion Mundial del Comercio (OMC), las
manufacturas suponen un 70% de los intercambios comerciales medidos en valor.
Muchos de estos productos se transportan en contenedor.

En el periodo 1990-2007 el transporte maritimo se ha duplicado pasando de 4,008
millones de toneladas a 8,022 millones (véase Grafico 14). En ese periodo el grupo
“otras cargas” ha pasado del 32 al 42%, desbancando a “crudo y productos
petroliferos” como principal mercancia transportada que ha pasado del 44 al 33%. En
cualquier caso y pese al ascenso en el precio del petroleo, tanto los paises
desarrollados como en desarrollo continuaran siendo muy dependientes de las fuentes
de energia fosiles. El carb6n aparece como fuente supletoria y en algunos casos
alternativa al petr6leo y al gas, aunque su uso tiene fuertes implicaciones
medioambientales.

Grafico 14: Distribucion porcentual de los grandes grupos de mercancia en el
transporte maritimo

1990: 4,008 millones tn 2007: 8,022 millones tn
32% 42% 33%
24% 25%
. Crudo y prods petroliferos Principales graneles sélidos . Otras mercancias

Fuente: UNCTAD, Review of Maritime Transport, 2008

En 2007 los paises desarrollados originaron el 33.3% de las exportaciones por via
maritima y son receptores del 53.1% de las importaciones.

En contraste con los paises desarrollados, las economias en desarrollo contribuyen
mas a las exportaciones que a las importaciones. En 2007, el 63.2% de las
mercancias embarcadas se originaron en paises en desarrollo, mientras que las
descargadas supusieron un 46.2%. Los puertos de estos paises en desarrollo son la
salida del 85.8% de las exportaciones mundiales de petréleo y del 48.2% de las
exportaciones de productos petroliferos.

El resto del comercio maritimo tiene como origen o destino los paises en transicion,
gque suponen el 3.5% de las exportaciones y el 0.7% de las importaciones mundiales
por via maritima.

En el Peru, aproximadamente el 90% de su comercio exterior se realiza via maritima.

Muchas economias desarrolladas y en algunas en desarrollo, como China, estan
promoviendo la diversificacion en los proveedores de materias primas para asegurar el
suministro adn a costa de aumentar las toneladas—milla hasta destino. Adicionalmente
existe un grupo de medidas sobre cambio climatico y seguridad energética que
podrian reestructurar el comercio mundial de estos productos, la distribucion
geografica de los proveedores y las distancias recorridas, promover el trafico de
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biocombustibles y sus materias primas, como el maiz, incluso provocar cambios en las
flotas de buques tanque y los graneleros handymax.

1.1.4.1. TRANSPORTE MARITIMO INTERNACIONAL POR GRUPOS DE MERCANCIAS
Graneles liquidos

El volumen total de los graneles liquidos transportados por mar, y su distribucion entre
los diferentes productos puede verse en el Gréfico 15.

Grafico 15: Prevision del crecimiento del trafico mundial de graneles liquidos por

producto
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Fuente: OPTIMAR (2008). Benchmarking strategic options for European shipping and for the European
maritime transport system in the horizon 2008-2018. FINAL REPORT. OPTIMAR.

El petréleo sigue siendo el principal granel liquido a nivel mundial. En 2007 se
transportaron alrededor de 2,300 millones de toneladas de crudo. Sus derivados tienen
el mismo peso que el gas natural, seguidos en importancia por los productos quimicos
y finalmente otros graneles liquidos. Pese a la caida en los precios, es previsible una
recuperacion e incluso que se superen los niveles histéricos de 2008, lo que
modificaria al alza las previsiones de los grupos “otros graneles liquidos” y de gas
natural.

El mayor exportador de graneles liquidos es Arabia Saudi, con 734 millones de
toneladas en 2007, la mayor parte de las cuales corresponden a crudo. Africa
Occidental es la zona que esta experimentando mayores crecimientos de este trafico
con un incremento previsto de 227 millones de toneladas en 2007 a 278 millones de
toneladas en 2008. Los mayores exportadores e importadores de graneles liquidos se
recogen en las siguientes tablas (Tabla 1 y Tabla 2):
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Tabla 1: Previsiones de crecimiento de los exportadores de graneles liquidos por

paises

T I
Million tonnes prdi[11:]

Saudi Arabia 734 769 788 794
Other Arabian Gulf 489 526 545 555
Cither Region 396 441 467 475
Yenezuela 27h 298 315 323
Western Africa 223 250 270 279
Other Northern Africa 194 214 227 232
Russia 133 160 184 197
United Arab Emirates 131 139 149 152
United States a0 89 a6 98
Mexica 102 100 96 95

Fuente: OPTIMAR (2008). Benchmarking strategic options for European shipping and for the European
maritime transport system in the horizon 2008-2018. FINAL REPORT. OPTIMAR

Tabla 2: Previsiones de crecimiento de los importadores de graneles liquidos por

paises

e I
Million tonnes 2008

United States 594 521 G536 543
Japan 312 320 324 325
Other Region 315 351 382 397
Taiwan 292 304 311 313
India 236 284 314 324
Zhina 251 335 399 433
South Korea 185 204 215 219
Germany 179 187 191 193
Other Europe 104 109 113 114
Canada a6 ate) S0 51

Fuente: OPTIMAR (2008). Benchmarking strategic options for European shipping and for the European
maritime transport system in the horizon 2008-2018. FINAL REPORT. OPTIMAR

Del lado de los importadores, Estados Unidos y Japdn son los mayores receptores de
traficos de graneles liquidos, siendo el petroleo y el gas natural las mercancias mas
importantes para ambos.

En cuanto al gas natural, en 2007 la produccion mundial crecié un 2.4% alcanzando
los 2,654 millones de toneladas equivalentes de petrdleo (tep). Rusia es el principal
productor, con una cuota del 20.6% seguida por Estados Unidos con un 18.6%. Otros
productores son Canada, la Republica de Irdn, Noruega, Argelia, China, Indonesia y
Malasia. En 2007 el consumo de gas natural en el mundo aumenté un 3.1% hasta los
2,638 tep. Estados Unidos con un 22.3% y Rusia, con un 15.0% fueron los mayores
consumidores. Otros grandes consumidores son la Republica de Irdn, Canada, Jap6n
y Reino Unido.

El transporte maritimo de LNG (liquefied natural gas) crecié un 7.3% entre 2006 y
2007. En los ultimos afios estan entrando en escena nuevas instalaciones de
licuefaccion y purificacion, como las de Nigeria y Guinea Ecuatorial en 2006, que
alteran las rutas internacionales de transporte. Los principales importadores de LNG
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son Japdn, la Republica de Corea, Estados Unidos, Espafa, Francia e India. Los
exportadores se localizan en regiones en desarrollo, siendo Qatar el mas importante
(17% de las exportaciones mundiales de gas). Otros exportadores son Malasia,
Indonesia, Argelia, Nigeria, Australia y Trinidad y Tobago.

El trafico de LNG crecera de forma importante en los proximos afios con la explotacion
y comercializacion mundial de proyectos en Qatar, Nigeria, Australia, Trinidad, Rusia,
Yemen y el Per(. En muchos paises importadores se estan realizando importantes
inversiones en terminales portuarios para LNG. Asi mismo, la flota de buques para
LNG esté incrementando su capacidad de transporte.

Graneles solidos

El trafico de los principales graneles sélidos (mineral de hierro, carbén, cereales,
bauxita/alimina y fosfato) se estimaba en 2,000 millones de toneladas en el afio 2007.
El Grafico 16 ilustra las previsiones del trafico mundial de graneles sdlidos por
producto desde el afio 2008 al 2018.

Grafico 16: Previsiones del trafico mundial de graneles sélidos por producto
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Fuente: OPTIMAR (2008). Benchmarking strategic options for European shipping and for the European
maritime transport system in the horizon 2008-2018. FINAL REPORT. OPTIMAR

Como mayores exportadores de hierro, utilizado en la fabricacion de acero, destacan
Australia y Brasil, que suponen un 34% del total cada uno, seguidos por India (12%). el
Perd exporta el 1% del total mundial. Como principales importadores estan China
(49%), Japdn (18%), y la Unién Europea (16%). El transporte maritimo en 2007 fue de
792 millones de toneladas.

En cuanto al carbén, en 2007 se transportaron 789.5 millones de toneladas. Los
mayores exportadores mundiales son Australia (30%), Indonesia (25%), Sudéfrica
(9%), y Colombia (9%). Los mayores importadores son Europa (36%), Japon (25%), la
Republica de Corea (12%), y Taiwan (10%).

Diversas causas como el incremento de las necesidades mundiales de energia, la
gran dependencia de los combustibles fosiles, el incremento de los precios del
petrdleo y el gas, el aumento de las presiones sobre seguridad energética, la gran
dispersién geogréafica de las reservas de carb6n y la fiabilidad de las rutas de
transporte en comparacion con las del petréleo han situado al carb6n como una fuente
de energia asequible, segura, facil de transportar y de almacenar, y actualmente la
fuente principal para la generacién de energia. Ademas es una materia prima para la
fabricacion del acero.
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Segun la OMC, es de esperar que la demanda de carbon crezca un 73% entre 2005 y
2030 debido a las economias en desarrollo, fundamentalmente China e India.

En cuanto a los cereales, en 2007 se transportaron via maritima 302 millones de
toneladas. Como exportadores destacan Estados Unidos (39%), Argentina (12%),
Canada (10%), y la Unidn Europea (8%). Las regiones importadoras son Asia (33%),
Latinoamérica (25%), Africa (19%) y Oriente Medio (14%).

La combinacion de condiciones climéticas adversas, el incremento en la produccion de
biocombustibles, el aumento en la demanda de productos alimenticios que dependen
de los cereales, como la carne, y el incremento en los precios del petréleo, lo que
influye por ejemplo en el precio de los fertilizantes, han contribuido a una escalada en
los precios de los alimentos provocando una crisis mundial entre 2007 y 2008.

Del resto de graneles sélidos, la bauxita y la alimina se utilizan en la produccién de
aluminio. En 2007 se transportaron unas 82 millones de toneladas por via maritima de
estos productos, con origen en Africa (37.9%) y América (25.9%) destinadas a Europa
(42.6%) y Norteamérica (33.0%). La demanda de aluminio esta dirigida a la
edificacion, contenedores y embalajes, salud, sector aeroespacial, y las industrias de
defensa y transporte.

El fosfato se utiliza para abonos y en productos industriales. Marruecos es el mayor
exportador de este material y Estados Unidos el principal importador. En el Peru, la
zona de Bayodvar en el Departamento de Piura es una zona rica en fosfatos. Se ha
desarrollando un proyecto portuario a cargo de la empresa Compafia Vale do Rio
Doce de Brasil, concesionaria de los yacimientos.

Mercancia general

Tal y como puede verse en el Gréafico 17, el transporte maritimo mundial de mercancia
general ha crecido de forma espectacular el sector de mercancia contenedorizada,
mientras que la mercancia general no contenedorizada tiene un volumen muy estable
en los udltimos 15 afios, situdndose alrededor de los 500 millones anuales. La mayor
parte de las mercancias transportadas en contenedor corresponden a bienes
manufacturados o graneles de alto valor como carga sensible a la temperatura o a la
duracién de transporte.

Gréfico 17: Evolucién del trafico mundial de mercancia general por tipos 1980-2007
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Fuente: Fundacion Valenciaport a partir de datos de Drewry Shipping Consultants y Global Insight
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El crecimiento del trafico maritimo de contenedores se debe al incremento en la
demanda de bienes de consumo en regiones en desarrollo, a la organizacion de las
compaifiias navieras (traficos de trasbordo y vacios), al sistema productivo mundial que
supone el transporte de componentes y semielaborados, y a la contenedorizacién de
algunos productos que tradicionalmente se transportaban a granel como productos
forestales y algunos minerales.

TRAFICO PORTUARIO MUNDIAL DE CONTENEDORES

Impulsada por el crecimiento del trafico maritimo, la actividad portuaria de
manipulacién de contenedores ha experimentado incrementos medios anuales
cercanos al 10% en los ultimos 15 afios.

El movimiento de un contenedor de importacion o exportacién supone realizar mas de
dos movimientos portuarios, uno de carga y otro de descarga, como intuitivamente
parece que deberia ser. Asi, el trafico portuario total de contenedores, 497 millones de
TEUSs, es casi tres veces y media el trafico maritimo internacional, 143 millones de
TEUs en 2007. Esto se debe al modo de organizacién del transporte maritimo por
parte de las navieras, que utilizan puertos hub estratégicamente situados a lo largo de
las grandes rutas, y desde los cuales la mercancia se distribuye a otros puertos.

Debido ademés a la diferente ubicacion de los centros de produccion y de consumo, el
namero de contenedores de importacion para consumo y de exportacién por la
actividad productiva, no coincide, lo que obliga a posicionar contenedores vacios alli
donde hacen falta. Para complicar aiun mas el equilibrio, las exportaciones y las
importaciones de un mismo puerto pueden utilizar contenedores de diferente tipo, por
ejemplo, exportaciones en contenedores frigorificos, e importaciones en contenedores
convencionales.

Asi, en el trafico de contenedores, en general se consideran dos tipos, por un lado los
de importacién-exportacion, y los de trasbordo por otro. En cada uno de ellos ademas
pueden distinguirse los contenedores llenos de los vacios tal y como se aprecia en el
Gréfico 18.

Grafico 18: Evolucién del tréfico portuario mundial de contenedores 1990-2007

500

450

400 BTRASB VACIOS
OTHASHE LLEMOS

350 mI-E vACios

=00 BI-E LLENOS

250

MILLONES DE TEUS

150
100 o

50

1990
1991
2005
0
2007

Fuente: Elaboracion Fundacion Valenciaport. Datos Drewry Shipping Consultants Ltd

La manipulacién de contenedores vacios supone alrededor del 20% de la actividad
portuaria anual, con 104 millones de TEUs en 2007. El trafico portuario de
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contenedores de trasbordo supuso en 2007 136.4 millones de TEUSs, significando un
27.5% del total.

Los 20 puertos con mayor trafico de contenedores del mundo movieron en 2008 el
58% del trafico portuario mundial, mientras que en 2005 los 20 més grandes movieron
el 37.3%, y en el afio 2000, el 22%.

Respecto a la localizacién de los grandes puertos, en el afio 2000, 3 de los 10
mayores puertos del mundo estaban en China. En 2008, esa cifras han aumentado de
modo que 6 de los 10 mayores puertos en tréafico de contenedor son chinos.

En el Gréfico 19 sobre la evolucién del trafico portuario de contenedores por regiones
puede observarse la participacion de cada una de las zonas en el total mundial. Los
puertos de Norteamérica y el Norte de Europa estan perdiendo cuota respecto a los
del Lejano Oriente y los del Sudeste Asiatico. Los puertos del resto de regiones tienen
menos trafico y menos variaciones.

Gréfico 19: Evolucioén regional del trafico portuario de contenedores 1980-2008
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Fuente: Elaboraciéon Fundacion Valenciaport. Datos ci-online

Como puede verse en Gréfico 20, en el trafico de trasbordo de contenedores, ocurre
algo similar aunque aparece con fuerza el Sudeste Asiatico y Norteamérica pierde
mucho peso.

Gréfico 20: Evolucion regional del trafico portuario de contenedores de
trasbordo 1980-2006
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Gréfico 21: Distribucion geogréfica del tréfico portuario de contenedores 2008
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TRAFICQ PORTUARIO DE CONTENEDORES EN LA COSTA OESTE DE
SUDAMERICA

Como necesidad generalizada en el estudio de las instalaciones para trafico de
contenedores en los puertos de la Costa Oeste de Sudamérica aparece el requisito de
modernizar las instalaciones y de incrementar su capacidad. El trafico seguira
creciendo a un ritmo marcado por el crecimiento econémico y en la actualidad ya se
observan muchos cuellos de botella para el trafico local. Si ademas se cuenta con la
posibilidad de captar trafico de transbordo, vinculando a los intereses de alguna
naviera, que podria no responder a la légica evidente del mercado, sino a otros
criterios como posicionamiento en busca de nichos, o adelantarse a otra compaiiia, las
necesidades de capacidad en las instalaciones portuarias serian mucho mayores
debido a los volimenes que suponen estas actividades.

Tal y como se ve en el Gréfico 22, los movimientos portuarios de la Costa Oeste de
Sudamérica suponen un 1% del total. Pese a que a nivel mundial esta area geografica
no tiene mucho peso, de modo individual si que hay puertos que manipulan volimenes
de tréfico de contenedores de mas de medio millébn de TEUs. Las autoridades
portuarias regionales, una vez constatadas las posibilidades de desarrollo econémico
asociadas a este tipo de trafico, han decidido acometer la modernizacion integral de
los puertos que gestionan. Asi se han redactado y aprobado leyes de puertos, se esta
reforzando el papel planificador de la autoridad portuaria, se buscan socios para
desarrollar ampliaciones de la infraestructura y adquisicion de equipos,
fundamentalmente gruas portacontenedores, etc.
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Gréfico 22: Distribucion geografica mundial del tréafico portuario de
contenedores 2008
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Fuente: Elaboracion Fundacion Valenciaport. Datos ci-online.
Principales puertos de contenedores en la costa oeste de sudamérica (wcsa)

Los puertos con mas trafico de contenedores de la Costa Pacifico de Centro (WCCA) y
Sudamérica (WCSA) son los tres panamefios. Atendiendo exclusivamente a
Sudamérica, y segun las cifras de trafico de 2008, los mayores son El Callao
(1,203,315 TEUSs), Buenaventura (743,295 TEUs), Valparaiso (946,847 TEUs), San
Antonio (687,864) y Guayaquil (874,955 TEUs), tal y como puede apreciarse en el
Gréfico 23. En todos estos puertos el trafico esta creciendo.

Gréfico 23: Crecimiento y variacién de la cuota de trafico en principales puertos
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Fuente: Monfort, A. (2008). Rendimiento y productividad en terminales. TOC Market Brefing Latin
America, 16-17 septiembre, Guayaquil.

En el Grafico 24 se puede ver el volumen anual del tréfico portuario de contenedores
de los puertos de la Costa Oeste de Sudamérica. Puede destacarse el crecimiento del
trafico en Valparaiso que entre los afios 2006 y 2008 ha sido de méas de 300,0000
TEUSs.
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Gréfico 24: Tréfico anual de contenedores en puertos WCSA (TEUS)
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Fuente: Elaboracién Fundacion Valenciaport. Datos CEPAL

En el Grafico 25 se puede ver la evolucion del trafico de contenedores en los
principales puertos de la region desde 2003: San Antonio pierde tréfico, aunque con
una recuperacion en el ultimo afio y Guayaquil crece despacio. El Callao es el de
mayor trafico desde 2004. Buenaventura y Valparaiso son los puertos con mayores
incrementos de trafico de contenedores

Gréfico 25: Evolucion del trafico de contenedores en los mayores puertos WCSA
(TEUS)
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Fuente: Elaboracién Fundacion Valenciaport. Datos CEPAL

22



CAPITULO 1 “PLANTEAMIENTO ESTRATEGICO”
PLAN MAESTRO DEL TERMINAL PORTUARIO DEL CALLAO

Tabla 3: Evolucion del tréfico de contenedores en los mayores puertos WCSA (TEU)

2004 2005 2006 2007 2008

Buenaventura Colombia | 347.938 403.471 622.233 723.796  743.295
Guayaquil Ecuador 616.656 683.456 746.288 809.730 874.955
Paita Peru 78.279 87.569 105.126  109.128  138.993
Callao Peru 727.840 887.035 938.119 1.022.246 1.203.315
Iquique Chile 158.957 208.303 226.397 263.451 334.326
Mejillones Chile 23.054 20.469 40.066 93.291 76.569
Antofagasta  Chile 32.333 38.299 49.966 72.365 76.685
Valparaiso Chile 388.3563 377.275 614.841 845.234  946.847
San Antonio  Chile 639.762 773.048 673.000 650.697 687.864
San Vicente  Chile 219.859 150.753 414.298 492.917 604.560
Lirquén Chile 79 905 94 454 189661 203535 231397
Total 3.312.936 3.724.132 4.619.995 5.286.390 5.918.806

Fuente: Elaboracion Fundacion Valenciaport. Datos CEPAL

Pese a que El Callao tiene unos buenos resultados absolutos, tal y como puede
apreciarse en el Gréfico 25 y en la Tabla 3, en el Gréfico 26 puede verse que los
puertos peruanos estan perdiendo cuota respecto a los chilenos: en 2005 el reparto
era de un 26% para los puertos peruanos y un 45% para los chilenos. En 2008, los
puertos peruanos sélo suponian el 23%, y los chilenos el 50%.

Graéfico 26: Evolucién de la cuota de cada puerto sobre el total WCSA
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Ademas, El Callao esta perdiendo cuota respecto a Buenaventura y Valparaiso. En un
momento en que la batalla no es atender al buque sino integrar y concentrar negocio
logistico, es clave crecer ordenadamente y establecer las bases para poder seguir
mejorando.

Tanto en nimero de lineas como en nimero de servicios, El Callao es un puerto bien
situado en su area, pero tiene mucha competencia. Para captar traficos de trasbordo,
Panama estéd haciendo una apuesta importante y cuenta con la ventaja de su posicion
estratégica. Ademas puede actuar como punto de conexion entre las lineas Asia-
Costa Oeste americana y las de distribucion Norte-Sur a lo largo del continente. Los
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puertos de Buenaventura, Valparaiso y San Antonio tienen caracteristicas que los
posicionan como serios rivales de El Callao.

Grafico 27: Numero de lineas navieras que operan en cada puerto
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Gréfico 28: Numero de servicios en cada puerto
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METODOLOGIA Y LINEAMIENTOS ESTRATEGICOS
METODOLOGIA

De acuerdo a la Ley del Sistema Portuario Nacional se establece que los planes
maestros de los puertos y terminales portuarios de alcance nacional son elaborados
por la Autoridad Portuaria Nacional (APN).

El Terminal Portuario del Callao esta calificado como de alcance nacional y no cuenta
con un Plan Maestro por lo que se requiere su elaboracion, considerando los cambios
ocurridos en la presente década en el Comercio Internacional, en el transporte
maritimo y portuario, asi como en el crecimiento econémico de nuestro pais.

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

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

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

— La informacién y/o documentacion respecto al movimiento estimado de carga y
perspectiva de atencion de las naves.

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

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

Este Plan Maestro hace propuestas especificas de desarrollo portuario incidiendo en
las infraestructuras y equipamiento, indicando las inversiones a realizarse en un
horizonte de Planificacion de 30 afios

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

La estructura del Plan Maestro da inicio con el capitulo 1 que describe el escenario
estratégico del Terminal Portuario del Callao, analizando su rol estratégico dentro del
Sistema Portuario Nacional y el entorno mundial. En el capitulo 2 se describe la
metodologia y los lineamientos estratégicos del Plan Maestro. El capitulo 3 presenta
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una revision general del Terminal desde una perspectiva de ingenieria portuaria,
efectuando una descripcion de la infraestructura y equipamiento del Terminal, como
analizando su capacidad y las condiciones de las instalaciones. El capitulo 4 identifica
la demanda actual y potencial del Terminal Portuario del Callao, de acuerdo a su area
de influencia. El capitulo 5 describe las infraestructuras y equipamiento necesario para
el desarrollo portuario del Terminal en un plazo de 30 afios, con el fin de satisfacer la
demanda. El capitulo 6 describe los pasivos ambientales identificados, asi como se
efectla una evaluacion de los impactos socio ambientales potenciales asociados a las
actividades a efectuarse en el desarrollo portuario del Terminal. Finalmente el capitulo
7 describe los costos de inversion que se requieren.

OBJETIVOS DEL PLAN MAESTRO

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

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

—  Permitir el crecimiento de las actividades productivas que se encuentran en su
area de influencia para la mejora de las condiciones socio econ6micas de la
zona.

— Ubicar al Terminal Portuario del Callao estratégicamente como un Terminal
Especializado en contenedores en el largo plazo.

—  Lograr que el Terminal Portuario del Callao llegue a ser Hub subregional de la
costa oeste de Sudamérica.

LINEAMIENTOS ESTRATEGICOS
Importancia del TPC en la COAS

El Puerto del Callao es el principal terminal portuario del Perd, se encuentra ubicado
en el centro de la Costa Oeste de América del Sur (COAS), su area de influencia
directa comprende a la ciudad de Limay la regién central del pais.

Los paises que conforman la COAS, de norte a sur son Colombia, Ecuador, Peru y
Chile. La region representa el 1.5% de la poblacion mundial con aproximadamente 100
millones de habitantes, el nivel de desarrollo de los paises es desigual, Chile tiene un
PBI per cépita de 10,100 US $ siendo el doble de Colombia y mas del doble de Peru y
Ecuador.

Pese a tener un retraso tecnoldgico con respecto a los principales puertos de los

paises vecinos, es el puerto que mueve la mayor cantidad de carga en la COAS, el
afo 2009 alcanz6 a movilizar 17 millones de toneladas métricas y 1 millén 100 mil TEU
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Grafico 29: Volumen de carga movilizada en los principales puertos de la COAS 2009*
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Perspectivas futuras de posicionamiento del TPC dentro de la COAS

Los avances en el transporte maritimo, los nuevos tratados comerciales, la futura
integraciéon de los paises de la region a través del proyecto IIRSA, y la ola de
privatizacion y nuevas inversiones en sector portuario del Perd llevan a crear
expectativas acerca del futuro posicionamiento del puerto del Callao como Hub
regional de la Costa este Sudamérica. Sin embargo, al igual que en el Perl estas
perspectivas son generalizadas en la mayoria de los puertos de la region, y en todos
los casos las politicas de las autoridad portuarias apuntan a lograr ese objetivo, el de
ser el puerto Hub en la region.

En base a los requisitos que debe cumplir un puerto para convertirse en Hub regional,
en esta seccidn analizamos ligeramente las posibilidades que tienen los puertos de
Buenaventura (Colombia), Guayaquil y Manta (ecuador), Callao (Perua), Valparaiso Y
san Antonio (chile) de convertirse en puerto Hub de la region.

Requisitos para ser Hub regional

Para que un puerto se posicione como futuro Hub regional debera al menos cubrir los
siguientes aspectos.

Ventaja en el posicionamiento geografico

Volumen de demanda. Trafico de comercio exterior y de transbordo
Infraestructura y equipamiento adecuados.

Modelos de gestion.

Conexiones terrestres

Conexiones maritimas.

En general, cada uno de estos aspectos son condiciones necesarias, pero se
considera que el posicionamiento geografico resulta ser condicién suficiente para
lograr ser un Hub regional.

El puerto de Buenaventura por ejemplo, ubicado en la region norte del Pacifico
Sudamericano, esta fuertemente condicionado al puerto de Panama, ademas de que
el reducido tréfico internacional lo limita seriamente en sus posibilidades de emerger
como Hub regional.
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En Ecuador los puertos de Guayaquil y Manta se han mencionado como puertos de
transferencia internacional; sin embargo, en el primero los tiempos de navegacion en
su canal se acceso y limitadas profundidades de calado junto con las bajas
perspectivas de desarrollo futuro le restan probabilidades de ser el préximo Hub
regional. Por su parte, el puerto de Manta con ubicacion geogréafica estratégica ha
sido calificado por la Revista CAME (1999) como puerto de desembarque y embarque
de Sudamérica, pero a pesar de esta calificacion la falta de una coherente politica
portuaria del Ecuador respecto a este puerto invita a pensar en revisar nuevamente
sus potencialidades.

En los afios 90 en Chile el puerto de Mejillones fue el mas conocido por sus
aspiraciones de convertirse en Hub regional con elevadas proyecciones de
inversiones, que luego de sus problemas de financiamiento se fue quedando
rezagado. Por el contrario, los puertos de Valparaiso y San Antonio cuentan con las
tasas de crecimiento mas elevadas de la regién y concentran los mayores volimenes
de contenedores ademas de mantener modernos modelos de gestién; sin embargo,.
un aspecto desfavorable en ambos puertos es la alejada posicidbn geografica que
tienen respecto a las rutas directas que se integran en el Caribe y Centro América, lo
que deviene en su complicada situacién respecto a su potencial como nodo
distribuidor de la carga regional.

El puerto del Callao, con un privilegiado posicionamiento geografico ubicado
exactamente en la Costa Central del Pacifico Sur le otorga enormes posibilidades para
surgir como Hub regional. A esto ultimo hay que agregarle la rapida aceleracion que
viene mostrando el comercio internacional y los altos volumenes de operacién
(aproximadamente 1 .2 millones de TEU's y cerca de 20 millones de toneladas) que se
cree que cada vez serda mayor debido a los nuevos Tratados de Libre Comercio que
viene firmando el Peru con sus principales socios comerciales.

Resulta necesario resaltar que la entrada en operacion de la moderna infraestructura
del Muelle Sur le permite al Puerto del Callao brindar servicios a naves del Tipo Post-
Panamax, con lo cual se amplia la posibilidad de concentrar carga de otras regiones y
generar rutas directas con estas grandes embarcaciones capaces de soportar un
transporte por encima de los 6000 TEU's.

Compatibilidad con el entorno urbano y medioambiental

Con el proposito de reducir los impactos de estas alteraciones a la poblacion se
prevén las siguientes medidas:

e Reubicacion del Terminal Pesquero Zonal del Callao (pesca artesanal) y
construccion de un nuevo muelle en una zona identificada de las mismas
condiciones de captura de recursos hidrobioldgicos, accesos terrestres y
facilidades logisticas que permita mantener e incluso mejorar el estado actual de
las actividades desarrolladas por los pescadores artesanales del muelle del Callao.

¢ Reubicacion del AAHH Puerto Nuevo. La ejecucién de este proyecto es debido a la
necesidad de éareas terrestres de respaldo para futuras expansiones del TP
Callao.

e Las vias de acceso al puerto reciben el impacto de trafico vial de vehiculos
pesados (Camiones) que cruzan los cascos urbanos y algunas vias terrestres que
cruzan el centro de la ciudad, generando problemas de congestionamiento
sobretodo en horas punta de trafico urbano de vehiculos particulares y de
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transporte publico. Si el movimiento actual del puerto genera la congestion que se
aprecia en horas punta de transito en las avenidas Gambetta, Argentina, Faucett,
Guardia Chalaca, Via de Evitamiento, etc. Es de esperar que el trafico proyectado
incremente el flujo de vehiculos pesados haciendo colapsar los accesos actuales,
por lo que resulta necesario tomar medidas que permitan aliviar los problemas de
acceso vial al puerto del Callao sin modificar gravemente la red vial de la ciudad ni
trasladar el puerto.

Una primera propuesta que suele pensarse para este problema es la reubicacion de
las rutas de acceso terrestre al puerto del Callao, esto implica separar vias para que
sean usadas en exclusividad por el transito del transporte pesado. Sin embargo esta
idea ha sido varias veces rechazada por la dificultad de modificar las rutas de
transporte privado y publico de la ciudad y el impacto en la cadena urbana de lotes,
zonas industriales, comerciales y residenciales que implicaria su implementacion; por
esta razén se sugiere que el incremento del trafico ocasionado por el proyecto sea
tratado con 3 soluciones en paralelo:

a) Restringir el horario de paso de vehiculos pesados en su acceso al terminal. Con
este propdsito se han habilitado los sistemas de “citas” para la programacion de
vehiculos que trasladen carga hacia el puerto para su embarque, o la retiren luego
de ser desembarcada. Las operaciones de los terminales del Muelle Sur y Muelle
Norte procuraran copar con prioridad las citas del turno noche, con el fin que el
mayor volumen de carga y por tanto, de vehiculos pesados transite entre las 11 pm
y las 6 am por las zonas urbanas de la ciudad.

b) Obras en ampliacion de las vias terrestres de acceso al puerto para el flujo de
vehiculos pesados interfiiendo lo menos posible en carriles y avenidas que
atraviesen los cascos urbanos del Callao y Lima, por ejemplo, obras en la Av.
Néstor Gambetta hasta la salida en la Panamericana Norte a la altura de Zapallal;
ampliacion y construccién de carriles exclusivos para transporte pesado en el
corredor Circuito de playas-Huaylas hasta la salida en la Panamericana Sur.

c¢) Complementar las obras viales con la puesta en marcha de un servicio ferroviario
para contenedores desde el puerto del Callao, hasta un puerto seco ubicado en la
via del Tren mas alla del Km 15 de la Carretera Central, y efectuar desde ahi el
reparto de la carga en las zonas industriales de los distritos de Ate, Santa Anita,
Chaclacayo y Lurigancho.

Conexiones maritimas

Un aspecto fundamental de la condicién de un puerto para ser un nodo intermodal de
importancia, esta relacionado a que disponga de conexiones maritimas suficientes
para atender adecuadamente la demanda de transporte maritimo de su respectiva
area de influencia. Un nodo intermodal importante se caracteriza por disponer de una
demanda suficiente que atraiga servicios de diferentes lineas navieras que compitan
entre si por la captacion de carga ofreciendo a los usuarios distintas opciones de fletes
y frecuencias de transporte maritimo.

El Terminal Portuario del Callao cuenta con la demanda de tréfico originada por la
produccion y el consumo de Lima y la regién central del Per(, que le garantiza un
volumen importante de distintos tipos de carga que requiere servicios de transporte
maritimo. El afio 2009 se movilizaron aproximadamente 16 millones de toneladas
métricas de carga de comercio exterior. Tal volumen es significativo para atraer a las
principales lineas navieras del mundo y poner a disponibilidad distintos servicios para
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el transporte de carga a granel (sélido y liquido), carga contenedorizada y carga
fraccionada en general.

La mayor participaciéon de carga en contenedores permite a los usuarios elegir entre
servicios de mas de 20 de las principales lineas navieras del mundo que ofrecen
servicios tanto directos como integrados (transbordos) a todos los destinos de
comercio exterior del Perl compitiendo en frecuencias y fletes, ofreciendo servicios de
transporte “puerto a puerto” o “puerta a puerta” segun las necesidades logisticas de los
importadores y exportadores.

La ubicacion geogréfica en el centro de la COAS le brinda una enorme ventaja en
cuanto a la viabilidad de convertirse ademas en un puerto pivote para prestar servicios
de transbordo a la carga contenedorizada de los paises vecinos. En los Gltimos 2 afios
el puerto del Callao ha incrementado su participacion como hub en la COAS, un
numero cada vez mayor de servicios de transporte maritimo de las rutas COAS-Asia
Pacifico, o COAS-Atlantico vienen empleando al Callao como centro de transbordo
gue acopia contendores de Chile y Ecuador principalmente. La consolidacion del
Callao como centro de transbordo incrementa la disponibilidad de posibilidades de
transporte maritimo.

En cuanto a la carga a granel, tanto para el transporte de liquidos, como para la
importacién de granos, o exportacion de minerales; los mercados de fletamiento de
buques “trampa” ofrecen numerosas posibilidades de alquiler de naves por tiempo o
por distancia, de manera que siempre se encuentren opciones competitivas para el
transporte maritimo.

Conexiones terrestres

Un nodo intermodal se caracteriza por ser un gran integrador de carga proveniente de
vias fluviales y terrestres que integren al puerto con las principales zonas comerciales
e industriales de su area de influencia. En cuanto a la facilidad de concentrar carga via
terrestre es necesario que el puerto disponga de adecuadas vias para la circulacién de
vehiculos automotores pesados (camiones) y sistemas de ferrocarril para conseguir
altos volumenes de carga.

Puede resultar una ventaja adicional que el puerto esté situado en la periferia de una
zona industrial que ofrezca ademas una cadena de servicios logisticos adicionales a la
carga, sin embargo un puerto que ha quedado encerrado en zonas industriales o
urbanas representa un peligro de dificultad de transporte terrestre ya que las vias que
lo integren a su area de influencia interferirdn con las vias urbanas y comerciales de
ciudades, generando una serie de problemas con el entorno urbano, medioambiental y
con la poblacion.

El area de influencia interna (Hinterland) del puerto del Callao atiende como se
menciond a la demanda de transporte del area de influencia de la ciudad de Lima y la
region central del pais, dispone de carreteras y un ferrocarril que lo integran a las
zonas que generan los volimenes de carga, sin embargo el puerto ha quedado
encerrado en el &rea urbana del Callao y Lima metropolitana, generando los
problemas de congestidén vehicular, contaminacién del aire, contaminacién acustica y
problemas viales en la ciudad.

Las propuestas para mejorar las conexiones terrestres asociadas al proyecto del TP
Callao, las principales ideas son: i) Control de horarios de circulacion de vehiculos
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pesados en las areas urbanas, ii) Mejoramiento de vias exclusivas para la circulacion
de camiones para integrar las redes viales en las periferias norte y sur de la ciudad, y
finalmente iii) puesta en servicio de un ferrocarril para carga contenedorizada hacia un
puerto seco ubicado en la periferia este de la ciudad, iv) desarrollo del proyecto
“Corredor Camionero” propuesto por ENAPU SA.

Requerimientos de espacios.

Un terminal portuario debe contar con espacios suficientes para garantizar la eficiencia
de las operaciones en todas las zonas:

— Muelles: Debe tener espacios suficientes para el acoderamiento de las naves,
espacio para las operaciones de embarque y descarga de mercaderia y transito
fluido de equipos.

— Zonas de transito: Deben estar debidamente identificadas y despejadas las zonas
de transito de personas y equipos que transladen la carga dentro del terminal. El
objetivo primordial es garantizar la fluidez y seguridad en las operaciones
portuarias

— Almacenes y patios. Deben contar con espacios suficientes para afrontar picos de
demanda de espacio para almacenamiento.

Requerimiento de equipos

Se entiende que los tiempos de permanencia de las y carga en el puerto generan
costos de oportunidad y costos logisticos a los usuarios del puerto, de modo que el
objetivo de un puerto eficiente seré realizar las operaciones con la mayor rapidez y
seguridad posibles para dar atencién al volumen de carga que genere su demanda y
ademas dar la posibilidad a prestar servicios de transbordo a carga proveniente de
otros paises.

Por lo tanto un especializado en distintos tipos de carga, debe contar con equipos
adecuados que brinden la maxima eficiencia posible en los servicios de
embarque/descarga y manipuleo.

Requerimiento de sistemas de informacion para el control de la carga en las
operaciones portuarias.

El puerto debe contar con un sistema de control de carga y operaciones que permita
automatizar los procesos que la carga debidamente identificada realizara en el puerto:
En el caso de embarque, el sistema debe identificar y dar seguimiento desde la cita al
medio terrestre que llega al puerto, la recepcion de la carga, pesaje, almacenamiento y
manipuleo en almacenes o patios, también la posibilidad de prestacion de servicios
especiales a la carga en el terminal, y la cadena de manipuleos hasta el embarque en
la nave que la transportara a su destino final.

En el caso de descarga, también el sistema debe identificar paso a paso el
procedimiento inverso, de modo que el consignatario posea un cédigo que permita
darle seguimiento a los servicios y operaciones que se le brinda a su carga mientras
permanece en el terminal.
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CAPACIDAD Y SITUACION ACTUAL DEL TP CALLAO

El propdsito de éste capitulo es presentar una revision del estado general del Terminal
Portuario del Callao desde una perspectiva de ingenieria portuaria. Esto comprende
una descripcién de la infraestructura existente del puerto y una evaluacion de la
capacidad y condicion estructural de las instalaciones esenciales.

CAPACIDAD ACTUAL

En una concepcion sistémica de un terminal portuario, la capacidad sera la menor de
las capacidades de cada uno de los subsistemas que lo integran (ver Figura 1):
subsistema de carga y descarga de buques (linea de atraque), subsistema de
almacenamiento, subsistema de recepcion y entrega terrestre (puertas) y subsistema
de interconexién interna (transporte horizontal).

Figura 1: Capacidad por subsistemas del terminal portuario

Mlue i Fatie Fust ria D2 Tasine
[Pueria Marditna)

Hasta antes de la construccion del Muelle Sur, el Terminal Portuario del Callao solo
disponia de capacidad de puestos de atraque debido al numero amplio de
amarraderos, es por esta razén que mas de 90 % de la carga que se movilizaba en el
Terminal Portuario era carga directa. Ahora con la construccién del muelle sur se ha
ganado terreno al mar lo que ha permitido contar con capacidad adicional de
almacenamiento de contenedores.

A la fecha la capacidad de almacenamiento del Terminal Portuario administrado por
ENAPU S.A. no se encuentra integrada, las areas de almacenamiento no son
suficientes para el movimiento de contenedores en una operacion indirecta. Asimismo,
no cuenta con el equipamiento de patio necesario para el movimiento horizontal y
vertical de la carga, solo cuenta con 2 gruas poértico de muelle tipo panamax, dos
gruas poértico de patio y equipos complementarios.
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El céalculo de la capacidad actual por linea de atraque del Terminal Norte
Multiprop6sito del TPC se basa sobre las condiciones actuales de infraestructura y
equipamiento existente.

El Terminal Norte Multipropdsito, administrado por la Empresa Nacional de Puertos,
cuenta con siete muelles (seis tipo espigdn y uno tipo marginal), los 7 muelles son de
uso publico. Ver Figura 2.

Figura 2: Vista aérea del Terminal Portuario del Callao y sus respectivos muelles

W

Fuente: Google Earth.

En el Cuadro 1 se muestran los datos del Terminal Norte Multipropésito que se han
utilizado para el calculo de su capacidad de linea de atraque.

Cuadro 1: Datos del Terminal Portuario del Callao

Datos fisicos y operativos del terminal

Amarraderos 19
Muelle 1 - Amarraderos 1Ay 1B — Longitud (metros) 1828
Muelle 2 - Amarraderos 2A y 2B — Longitud (metros) 182.8
Muelle 3 - Amarraderos 3A y 3B — Longitud (metros) 182.8
Muelle 4 - Amarraderos 4A y 4B — Longitud (metros) 182.8
Muelle 5 - Amarraderos 5A, 5B, 5D y 5E - Longitud

196.0
(metros)
Muelle 5 — Amarradero 5 C — Longitud (metros) 182.8
Muelle 7 — Amarraderos TA y 7B - Longitud (metros) 2628
Muelle 11 — Amarraderos 11A y 11B — Longitud (metros) 2135
Dias anuales de operacion del puerto (dias) 360
Horas operativas al dia (h) 24
Productividad bruta del buque atracado en muelles 1, 2, 213
3,4,5 Ty 11 (TM/h)
Muelle Sur — Longitud en la Etapa 1 (metros) 650
Muelle Sur — Longitud en la Etapa 2 (metros) 960

33



% TP CALLAO”

s, CAPITULO 3 “CAPACIDAD Y SITUACION ACTUAL DEL
PERU
PLAN MAESTRO DEL TERMINAL PORTUARIO DEL CALLAO

Para el célculo de la capacidad por linea de atraque se utiliza la siguiente formula:

C =n><¢><taﬁ0XP

Se ha calculado la capacidad de los muelles 1 a 5, 7 y 11 del Terminal Portuario del
Callao, considerando 4 “agrupaciones de muelles” independientes, en funcion de las
caracteristicas de los mismos, tal y como se muestra a continuacion:

Muelles Centros 1 a 4 (Ex muelles 1 a 4): muelles multipropésito con 8 amarraderos,
cada uno con una dimensién de 182.8 metros (sumando un total de 1,462.4 metros de
linea de atraque), que permiten atracar buques con esloras maximas de
aproximadamente 170 metros.

Muelle Norte (Ex Muelle 5): muelle multipropésito con 5 atracaderos, 4 de ellos con
una dimensién de 196 metros y 1 atracadero de 182 metros (sumando un total de 966
metros de linea de atraque).

Muelle de Hidrocarburos (Ex Muelle 7): muelle de granel liquido, con 2 amarraderos,
cada una con 262.8 de extension (un total de 526 metros de linea de atraque).

Muelle de Granos (Ex Muelle Centro 11): muelle multipropésito con 427 metros de
linea de atraque y 2 amarraderos, que permiten atracar buques de hasta 195 metros
de eslora.

Se ha considerado para todos los muelles una productividad media de los buques
atracados (P) en el puerto de 213 TM/hora (dato sacado del Estudio de Eficiencia y
Productividad del Sistema Portuario Nacional) y que los muelles estuviesen operativos
8,640 horas al afo.

Para las tasas de ocupacion (¢), presentadas en la siguiente tabla, se ha tenido en
cuenta el nUmero de puestos de amarre y el sistema de cada uno de los muelles
considerados (M/M/n y E2/E2/n para el caso de los muelles multipropésito y M/E2/n y
E2/E2/n para el muelle de graneles — segun las recomendaciones presentadas en el
Cuadro 2). Es importante resaltar que en el caso de los muelles multipropdsito se
recomienda que la calidad de servicio (Te/Ts) sea de un 0.25 (es decir, que el tiempo
de espera no supere a 25% del tiempo de servicio del buque atracado), y en el caso
del muelle de graneles una calidad de servicio del 0.50.

Cuadro 2: recomendaciones para la tasa de ocupacion (¢) en funcién del namero de
amarraderos y del sistema para terminales multipropésito (Te/Ts = 0.25) y terminales
de graneles (Te/Ts = 0.50)

. Tasa de ocupacion ¢ (%)
amahrlrac:liros Terminal Multipropdsito Terminal de Graneles
(n) T/Ts=0.25 T[T, =0.50
M/M/n E,/E,/n M/E,/n E,/E,/n
1 20 41 41 55
2 45 62 64 73
3 57 71 73 81
4 65 77 78 84
5 70 80 82 87
6 o mas 73 82 84 89

Fuente: Fundacién Valenciaport, Metodologia de calculo de capacidad portuaria 2010.
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En funcion del nimero de amarraderos, de las respectivas tasas de ocupaciéon del
muelle, de las horas operativas anuales, y de la productividad horaria media de los
buques, se obtiene una capacidad anual para cada uno de los grupos de muelles,
segun sistema considerado (véase resultados C1 y C2 en el Cuadro 3). La capacidad
total para todos los muelles considerados es de 21.2 millones de toneladas (véase
Total C1 en el Cuadro 3), en el caso de que estos muelles del terminal tuvieran un
sistema aleatorio tanto de llegadas como de servicios (sistema M/M/n), excepto en el
caso del muelle 7 de graneles liquidos que tendria una distribucioén de los tiempos de
servicio segun una Erlang K=2 (sistema M/E2/n). En un escenario con menos
aleatoriedad (C2), con un sistema de llegadas y de servicio mas regular (E2/E2/n), se
podria alcanzar una capacidad de 24.4 millones de toneladas anuales.

Cuadro 3: Calculo de la Capacidad Actual por linea de atraque del Terminal Portuario
del Callao segun Hipotesis 1.

Capacidad por linea de atraque de los Muelles 1, 2, 3,4, 5,7 y 11
t: Horas operativa del terminal/afio (horas) 8,640
P: Productividad media de los buques atracados (TM/h) 213
Capacidad muelles: 1,2, 3y 4

n: N° de amarraderos 8

$4: Multipropésito - Sistema M/M/8 — TJ/T.=0.25 0.73

$2: Multiproposito - Sistema Eo/E,/8 — To/Ts=0.25 0.82

C4: Capacidad anual 1 — Sistema M/M/8 (TM/afio) 10,747,469

C,: Capacidad anual 2 — Sistema E,/E,/8 (TM/afio) 12,072,499
Capacidad muelle: 5

n: N° de amarraderos 5

$4: Multipropdsito - Sistema M/M/5 — T./T=0.25 0.70

$2: Multipropésito - Sistema E»/E./5 — TJ/T=0.25 0.80

C.: Capacidad anual 1 — Sistema M/M/5 (TM/afio) 6,441,120

C,: Capacidad anual 2 — Sistema E,/E,/5 (TM/afio) 7,361,280
Capacidad muelle: 7

n: N° de amarraderos 2

$4: Granel - Sistema M/E./2— T./T,=0.50 0.64

$,: Granel - Sistema E,/E»/2 - TJ/T.=0.50 0.73

C,: Capacidad anual 1 — Sistema M/ E»/2 (TM/afio) 2,355,610

C,: Capacidad anual 2 — Sistema E./E,/2 (TM/afio) 2,686,867
Capacidad muelle: 11

n: N° de amarraderos 2

$4: Multipropésito - Sistema M/M/2 — T/Ts=0.25 0.45

$2: Multipropésito - Sistema E./E»/2 — T/T.=0.25 0.62

C,: Capacidad anual 1 — Sistema M/M/2 (TM/afio) 1,656,288

C,: Capacidad anual 2 — Sistema E-/E2/2 (TM/afio) 2,281,997

Total C1: Capacidad Anual 1 (TM/afo) 21,200,486

Total C2: Capacidad Anual 2 (TM/ano) 24,402,643

En resumen, para efectos de la estimacion de la capacidad de oferta se tomara las
cifras del siguiente cuadro.

35



ﬁ

3.2

3.2.1

Ay, . CAPITULO 3 “CAPACIDAD Y SITUACION ACTUAL DEL
PERU

TP CALLAO”
PLAN MAESTRO DEL TERMINAL PORTUARIO DEL CALLAO

Cuadro 4: Capacidad anual de lineas de atraque del Terminal Portuario del Callao —
Zona Norte.

Capacidad anual lineas de atraque del Terminal Portuario del Callao- Zona Norte

Capacidad muelles: 1,2, 3y 4 12,1 millones de TM/afo
Capacidad muelle: 5 7,4 millones TM/afo
Capacidad muelle: 11 2,3 millones de TM/afio
Capacidad anual 21,8 millones de TM/afno
Capcidad anual 1,2 millones de TEUs

SITUACION ACTUAL

Es la principal instalacion portuaria del Peru, esta situado en la costa centro, en el
Departamento de Lima, Provincia Constitucional del Callao, Distrito del Callao, a 14 km
del centro de la ciudad de Lima, en las coordenadas Latitud Sur: 12° 03’ 00" y Longitud
Oeste 77° 08’ 40”. Dispone de infraestructura y equipos para movilizar carga general,
contenedores, granel sélidos, graneles liquidos, entre otros.

En el afio 2009 de las instalaciones de uso publico a nivel nacional, el Terminal
Portuario del Callao movilizé el 69.5% de la carga registrada en TM y el 87.6% de la
carga contenedorizada.

El Callao posee inmejorables oportunidades para constituirse en puerto HUB de esta
parte del Continente por su posicién geoestratégica central y su importante hinterland.
Esta condicién se pone en evidencia debido al incremento, en los Ultimos afios, del
movimiento de carga de transbordos en el Terminal Portuario del Callao, que es mayor
comparado con los terminales portuarios de los paises de la COAS. Este incremento
se ha producido a pesar de ser el Terminal Portuario del Callao un puerto que posee
limitaciones de infraestructura moderna entre todos los puertos que tienen un
movimiento similar. Un hecho fundamental en el 2010 es la modernizacién del
amarradero A del Muelle Norte de ENAPU S.A. que cuenta con dos graas pértico de
muelle, y el inicio de operaciones del Nuevo Terminal de Contenedores — Zona Sur
operado por DP World Callao SRL.

ESTADISTICAS OPERACIONALES DEL TP CALLAO.

El crecimiento total de la carga en el Terminal Portuario del Callao en el periodo 1995-
2009, fue de 4.2%, que comprende un crecimiento del 6.94% de crecimiento anual de
carga en contenedores, granel solido 4.2%, y un decrecimiento de -1.26% en la carga
liguida, -1.56 % en la carga rodante y -2.69% en la carga general.

En el afio 2009 se movilizaron 1, 089,838 TEUs de los cuales 125,615 TEUs fueron de
transbordo, cantidad que representan el 12% del total movilizado en el Terminal
Portuario del Callao.

La carga de transbordo en el periodo 1995-2005, registra incrementos permanentes,
en el periodo 2006-2008 registra una disminucién del movimiento de transbordo; sin
embargo, en el afio 2009 se ha registrado un incremento de 21,204 TEUs en
comparacion con el afio 2008.

En el afio 2009, de la composicidon de la carga movilizada por el Terminal Portuario del
Callao el 88% corresponde a contenedores y carga granel sélido (ver Cuadro 5)
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Cuadro 5: Tréfico segun naturaleza de la mercancia 2009 del Terminal Portuario del

Callao.

Tipo de carga Toneladas %
Contenedores 9,181,538 | 53%
Granel sélido 6,026,467 | 35%
Granel liquido 1,421,951 | 8%
General 634,337 | 4%
Rodante 119,054 | 1%
Total general 17,383,347 | 100%

Fuente: ENAPU S.A.

Durante los 4 meses de 2010 se observa una recuperacion de la tendencia de
crecimiento del trafico de carga, generado principalmente por el incremento del
comercio exterior, tendencia que seguird en los préoximos meses, situacion que
favorece al TPC como lider en el movimiento portuario de la COAS.

Gréfico 30: Evolucion del trafico de carga primer trimestre 2007-2010
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En el movimiento histérico de carga y contenedores del periodo 1995-2008 se
observa el incremento del tonelaje de la carga en contenedores, tanto de importacion
como de exportacion. Sin embargo, en el afio 2009 producto de la crisis econ6mica a
nivel mundial, las cifras han presentado una disminucion. (Ver Cuadro 6)
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Cuadro 6: Trafico de mercancias 1995-2009 del Terminal Portuario del Callao (TM)

op:;::io’n Tipo carga 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009
General 750475|  928111|  696371| 1825206| 1,203469| 520388| 514,160| 570343| 522,899| 419694| 525373| 671,134 859,963| 945,606 581,239
Rodante 146,684 54,894 73,285 98,373 53,113 53,556 39,094 47,446 32,321 27,441 47,457 70,145 129,285 255,010 117,132
o Granelsvolitvio 2210472 1,666,187 1,713407| 1,213,229 1,734999| 2,235,643 | 2,504,812 2,687,573 2,489,129| 2,746,869 | 2,985,044 3,252,200 3,486,964 | 3,368,253 3,264,830
Granel liquido 826,080 710,355 518699 294578 277,124 5275505| 563,543 724,689 734,116 539,007 587,690 696,701 694,597 759,418 705,954
C i 2461887 2,176,627| 2,118426| 2,437,756 | 2,140,362| 2,223397| 2,241,892 | 2643541 | 4,142,456 | 3438024| 3385520 3,666,778 | 4454952 5602,237| 4,677,033
Total importaciones 6395597| 5536,174| 5120187| 5869,142| 5409667 5560489 5863,500| 6673592 7,920,920 771,036 7,531,084 | 8356958 9625761 10,930,524 | 9,346,188
General 171,940 103,519 146,721 46,505 279,983 300,378 | 247,008 283,066 150,103 118,252 125,480 99,214 47,262 47,520 45,479
Rodante 2143 a1 28 520 5136 1,030 1301 3,770 1,604 1,613 558 450 977 1444 1,897
Exportacion Granels.olitiio 1,147,709 | 17325657| 1,343,144| 1,497,181| 1,575065| 1479.646| 1,764,683 | 2,003.434( 1,846,248( 1,882,740| 2,109470| 2,040,772| 2,040,660 2,271,057| 2,685,471
Granel liquido 161484 186,290 88871 185739 120519] 77,640 122366 122,783 7339 w9sn| 37| 61557 107,92 79,107 15,979
(o ) 944,805 1,103,754 | 1,364,272 1,408,438 1,465,434 1,980,575| 1,962,923 | 1,786,446 2,633,494 2,551,892 | 2,492,435 2,656,361 3,215,700 4,278,001 3,557,303
Total exportaciones 2426182 | 2719660 2943,236| 3,138,384 3,446,137 3839,269| 4098280 4,199498| 4638789| 4604018| 4761100 4864354| 5411891 6677,129| 6,306,129
General 4774 2,883 6,408 14,965 50,137 6,283 3,725 5139 676 730 1,211 5439 131 670 570
.. |Rodante 1,376 1,501 618 292 50 215 16
(6 ) 180,773 128,366 183221 324919( 440,150 506,736 | 527,341 498,336 403,661 673,911 955,693 1,092,370 920,664 857,705 943,174
Total transbordo 186,923 132,750 190,247| 339,884 490,287 513311 531,116 503,690 404,337 674,641 956,905 [ 1,097,809 920,795 858,375 943,760
General 1373 20,873 326 14,283 8,101 18,051 14,243 35,708 2878 88 798 750 300 40 5,947
Rodante 0 1 7 5 9
Descarga |Granel solido 20350| 19,650 14,400 21,020] 20,608 4408  ss106| 38387 8111 60,549 76,166
Cabotaje  [Granel liquido 652,027 788,106 771,232 786,893 852,952 920,744 | 795,559 | 670,962 566,582 517,679 435,117 366,058 432,188 522,880 699,296
o d 0 0 0 14,446 88,628 16 1,240 1,683 700 1,203 69 3,187 8 3847
Total cabotaje 673,750 828,630 785958 815623 | 949,681 938,811 832,061 728,961 570,162 523,398 491,110 408,382 440,605 583,482 785,265
General 0 355 563 5,168 107 7 4,562 70 378 195 46 12 1,102
Rodante 0 0 0 0 -
Embarque  |Granel solido 0 -
Cabotaje  [Granel liquido 57,752 42,929 17,081 16,854 21,194 21,503 10,112 6,197 22
o | 20 69 50 23,902 138 205 1,693 637 5301 97 8 181
Total cabotaje 57,772 43,352 17,694 45,924 21,438 21,708 11,805 6,840 9,864 70 475 195 88 12 2,005
Total General 9,740,225 | 9,260,566 | 9,057,323 | 10,208,957 | 10,317,210 | 10,873,588 | 11,336,762 | 12,112,582 | 13,544,071 | 12,973,163 | 13,740,673 | 14,727,698 | 16,399,141| 19,049,522 | 17,383,347
Fuente: ENAPU S.A.
Cuadro 7: Movimiento de contenedores en TEUs (1995-2009) del Terminal Portuario
del Callao.
Contenedores (TEU) 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009
Llenos 20" 48,671 59,642 67,025 71515| 66,353 66,845 68,430 73,190 72,797 86,334 94,031| 100,585 122,191| 148,144 123,997
Llenos 40" 60,818 66,526 77,938 88,210| 85,916 96,740| 116,090 | 135,700 147,422 | 161,596 192,720] 220,474 | 264,166 | 318,762 134,343
Importacion [Vacios 20" 5,720 7,320 5,201 34771 12,008 8,336 11,289 9,142 10,864 10,094 10,958 13,115 11,102 16,019 13,649
Vacios 40" 4,230 8,820 6,620 7,196 14,846 12,796 21,790 | 15,620 18,142 21,478 32,116| 31,412 36,336 39,134 28,246
Total 119,439| 142,308 156,784 170,398 | 179,123 184,717| 217,599 | 233,652 249,225 279,502| 329,825| 365,586 433,795 522,059| 462,824
Llenos 20" 38,100 39,120 42,422 42,730| 50,787 52,107 56,983 | 52,197 55,796 67,055 68,810| 78,605 87,707 112,142 84,793
Llenos 40" 16,666 23,128 26,726 35820| 41,126 54,320 58,548 | 58,698 63,856 | 80,290 99,248 | 103,138 123,146| 162,674 75,943
Exportacion |Vacios 20" 20,379 21,294 23,702 33,108| 18,062 22,300 19,382 | 28,735 23,112 20,238 27,2741 24,966 31,476 41,588 38,372
Vacios 40" 54,376 45,400 49,916 63,626| 48,920 56,950 61,356 | 89,124 91,000 86,150 105,858 | 124,394 145528 | 184,696 75,343
Total 129,521| 128,942 | 142,766 175,284| 158,895 185,677 | 196,269 | 228,754 233,764 | 253,733 | 301,190| 331,103 387,857 501,100 425,737
Llenos 20" 2,670 3,087 8,962 16,830 26,220 29,532 31,082 | 27,666 37,428 44,318 53,920| 57,612 47,650 44,344 46,213
Llenos 40" 3,880 3,646 11,676 24620 28,352 35,996 59,852 54,372 71,056 [ 90,202 117,946 132,390 120986| 111,120 60,059
Transbordo |Vacios 20" 53 24| 1,134 868| 1982 4154| 8656| 5462| 11,220 18923 24445| 10826] 2,964 3,871 3,742
Vacios 40" 300 428 636 2,048 3,360 8,564 12,008 | 24,600 19,748 38,696 59,702| 40,296 28,884 20,736 15,601
Total 6,903 7375( 22,408 44,366 59,914 78,246 | 111,598 | 112,100 139,452 | 192,139 256,013 | 241,124| 200,484 | 180,071 201,275
Llenos 20" 0 1 9 865 1 1 0 197 10 40 1 0 0 0 0
Llenos 40" 2 4 18 1,644 6 16 0 292 0 34 6 280 0 40 1
Cabotaje |Vacios 20" 2,750 4,450 4,466 3,079 4,265 1,110 2,211 221 71 40 0 26 8 27
Vacios 40" 6,046 6,890 6,320 4,560 3,798 3,002 8,828 2,216 342 2 0 0 102 18
Total 8,798 11,345 10,813 10,148 8,070 4,129 11,039 2,926 423 116 7 306 110 85 2
Llenos 20" 89,441 101,850 118,418| 131,940( 143,361| 148,485| 156,495 | 153,250 166,031 | 197,747| 216,762 | 236,802 | 257,548 | 304,630 255,003
Total Llenos 40" 81,366 93,304 | 116,358 | 150,294 155,400| 187,072| 234,490 | 249,062 282,334 332,122| 409,920 | 456,282 508,298 592,596 270,346
operaciones Vacios 20" | 28902 33278 34503 40532| 36317 35900 41,538| 43560| 45267 49,205 62,677| 48933 45550 61,505| 55763
Vacios 40" 64,952 61,538 | 63,492 77,430| 70,924 81,312 | 103,982 | 131,560 129,232 | 146,326 197,676 | 196,102 | 210,850 | 244,584| 119,190
Total 264,661 | 289,970 332,771| 400,196 406,002 | 452,769| 536,505 | 577,432 622,864 | 725,490 | 887,035| 938,119 (1,022,246 | 1,203,315 | 1,089,838

Fuente: ENAPU S.A.

El movimiento de contenedores el afio 2009 en tonelaje fue de 9, 181,356 TM. La
desagregacion de dicho porcentaje por tipo de operacion se detalla en el Cuadro 8:
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Cuadro 8: Tréafico de mercancias en contenedores en el Terminal Portuario del Callao.
Operaciones directas e indirectas (afio 2009)

Toneladas | % Toneladas | % Total
Operaciones | Operadas | Toneladas | Operadas | Toneladas
L : e n General
Directas Directas indirectas | Indirectas
16 0, 0,
Importacion | 4 539 374 | 97% 146,650 |37 4,677,032
16 0, 0,
Exportacion | 3 169 361 | 89% 387,942 |11% 3,557,303
H 0, 0,
Cabotaje o] 0% 3,847 100% 3,847
0, 0,
Transbordo |0 0% 943,174 100% 943,174
Total o o
General 7,699,734 | 84% 1,481,622 | 16% 9,181,356

Fuente: ENAPU S.A.

En el 2009 las operaciones directas representaron el 90.3% del total de toneladas
movilizadas por el Terminal Portuario del Callao, debido por la integracién vertical de
las operaciones en la cadena logistica. En el supuesto que las operaciones fueran
indirectas, el TPC no tendria capacidad de almacenamiento. Esta falta de capacidad
de almacenamiento ha sido suplida por los Terminales extra portuarios que han
solucionado el problema pero han generado costos extraportuarios restando
competitividad al Terminal Portuario del Callao.

Es de resaltar la participacion del TPC en el movimiento de transbordo en los puertos
de la COAS. El siguiente Cuadro muestra la participacion del TPC con el 87% del
movimiento de transbordo en el afio 2009 (ver Cuadro 9).

Cuadro 9: Principales Puertos de la Costa Oeste de Sudamérica. Contenedores de
transbordo afio 2009

% de
% del Participacion
Transbordo  del Transbordo
Total de los con respecto
principales del Tréfico de
puertosdela  Contenedores
Region del Total
Regional

Tréfico de % con relacion al Tréfico de

Puerto contenedores en movimiento del  Transbordo en
TEU's puerto TEU's

Callao ( 1,089,838

201,275

(*) San Antonio i 729,033 19% 0 0%
Valparaiso i 677,432 18% 0 0%

Buenaventura i 647,323 17% 24,507 11%

PACIFICO

Guayaquil 609,527 16% 4,582 2%

TOTAL REGIONAL 3,753,153 100% 230,364 100% 6%

(¥) Fuente: Noticias Mundo Maritimo / Puerto San Antonio
Fuente: Oficina de Planeamiento y Proyectos - ENAPU S.A.

En cuanto al trafico de naves, en el afio 2009 el trafico de buques que recalaron en el
Terminal Portuario del Callao presentd la siguiente distribucién: el 57.3%, buques
portacontenedores; el 21.7%, buques de carga a granel (graneleras, tanque-
petroleras/gas y minerales); el 8% carga general; 4.27% vehiculos y 5.52% buques
pesqueros.

El principal cambio que se observa en el trafico de bugues que recalan en el Terminal

Portuario del Callao es la disminucion del tipo de buques de carga general o
convencionales y el incremento de los buques especializados en contenedores.

39



CAPITULO 3 “CAPACIDAD Y SITUACION ACTUAL DEL
TP CALLAO”
PLAN MAESTRO DEL TERMINAL PORTUARIO DEL CALLAO

Cuadro 10: Trafico de bugues Terminal Portuario del Callao 1995-2009

Tipo de nave 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 Anoo/fOOQ
Graneleros 219 201 216 246 218 221 224 243 256 269 284 299 304 308 316 12.04%
Roll On Roll Of 101 83 72 25 19 15 2 3
Container Ship 293 329 296 370 342 343 626 788 1,009| 1,069| 1,202f 1263| 1,284| 1,333 1,504 57.30%
General Cargo - Convencional 1,024 1,164] 1,293| 1376| 1,080| 1,095 858 800 476 404 393 333 215 236 212 8.08%
De Pasajeros 7 7 10 13 10 20 24 18 27 27 23 22 25 35 28 1.07%
Pesqueros 286 262 215 189 137 266 282 365 256 327 264 202 146 159 145 5.52%
Investigacién/Cientificos 3 0 3 3 5 7 5 5 3 2 0 3 3 6 6 0.23%
Armada - de Guerra 8 24 28 16 15 22 16 17 9 52 10 18 13 7 14 0.53%
De Vehiculos 102 61 77 67 48 50 73 66 54 49 60 67 96 153 112 4.27%
Tanque - Petrolero/Gas 263 247 271 272 242 266 288 256 284 266 241 233 244 241 241 9.18%
Chata, Lanchén, Naves menores 58 29 19 25 20 31 15 45 68 32 5 12 12 18 13 0.50%
Refrigerado 60 45 9 9 19 12 9 15 19 11 13 29 30 32 20 0.76%
Minerales 0 0 0 2 1 2 2 0 0 3 10 15 7 10 14 0.53%

0 0 0
Naves de alto bordo 2366 | 2423| 2490| 2588| 2,136| 2,319| 2409| 2576| 2393| 2479 2500| 2484 2367| 2520| 2612
Naves menores 58 29 19 25 20 31 15 45 68 32 5 12 12 18 13
Total naves 2424 2,452| 2509| 2,613| 2,156| 2,350 2,424| 2621| 2461| 2511| 2505] 2,496| 2379| 2,538]| 2,625

Grafico 31: Evolucién del trafico de naves 1995-2009
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Fuente: ENAPU S.A.

Figura 3: Evolucién de los tamafios de naves portacontenedores

13,500 TEU

Fuente: Shipinng Innovation
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Competencia portuaria

Con el inicio de operaciones del Terminal de Contenedores del TP Callao-Zona Sur, el
TPC ingresa a una nueva etapa de crecimiento, los mas de 600 metros de frente de
atraque, junto con las 6 gruas pértico del tipo post-Panamax y sus 21.5 hectéreas de
patio de contenedores, elevan en sobremanera los niveles de servicio y productividad
del puerto. De acuerdo al disefio y caracteristicas del Muelle Sur, esta nueva
infraestructura es capaz soportar una demanda anual de aproximadamente 800,000
TEU’s. Es en este contexto que en el puerto del Callao se configura una nueva
estructura de mercado, DP World Callao S.R.L. como operador del Muelle Sur entra a
competir por la carga contenedorizada del puerto del Callao.

Si bien ENAPU S.A. mejor6 su productividad con la instalacion de dos gruas portico,
estas parecen no ser suficientes para competir con el Muelle Sur. En ese sentido, se
busca como objetivo una Asociacion en participacion con un operador internacional
para modernizar la infraestructura de ENAPU S.A. y convertirlo en terminal altamente
competitivo, capaz de enfrentar en condiciones similares al Muelle Sur.

Este marco competitivo implica transformaciones muy significativas en el desarrollo de
las actividades portuarias, la experiencia internacional muestra que la rivalidad entre
dos operadores (en nuestro caso ENAPU S.A. y DP World Callao S.R.L.) genera
grandes beneficios en términos de productividad y eficiencia, tanto a las navieras
como para los duefios de la carga.

El siguiente cuadro muestra una descripcion de los principales aspectos de la
competencia portuaria que pueden surgir entre DP World Callao S.R.L. y el Socio
Estratégico de ENAPU S.A.

Cuadro 11: Competencia portuaria entre DP World Callao S.R.L. y el Socio

Estratégico de ENAPU S.A.

DP World ENAPU + Socio estrategico
DESCRIPCION
Caracteristicas de explotacion | Caracteristicas de explotacion o L Caracteristicas de explotacion o L
L X Caracteristicas de explotacion inicial E - Caracteristicas de explotacion final
inicial final intermedia
Area de almacenamiento 22.8 Has.. 30.3 Has.. 10.15 32.48 Has. 42.75 Has.
Capacidad estimada anual 830 mil TEUs 1,25 millones de TEUs 1,6 millones de TEUs 2.7 millones de TEUs 3.1 millones de TEUs
1 Postpanamax
N° amarraderos 2 3 1 Panamax 4 Postpanamax 5 Postpanamax
4 Subpanamax y Handy
Muelle Norte-Amarradero A= 396 m.
Longitud total de amarraderos 650 m. 960 m. Muelle Norte-Amarradero C= 300 m. 1214 m. 1614 m.
Muelle Centro 1y 2 =720 m.
Profundidad de dragado 14m. 16 m. 115m y14m. 14m.y16 m. 16 m.
Grlas pértico de muelle 6 9 3 panamax, 3 postpanamax 11 gruas pértico 14 gruas pértico
G A f 6 gruas portico " "
A POiEn CEpELD E 22 8 Stradle carrrier o reach staker 20 &
Capacidad de navios
P Post Panamax Post Panamax SR AT ) Postpanamax Postpanamax
contenedores panamax
Area de Concesion 739 Has 739 Has 102.09 102.09 102.09
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3.2.2 ACCESOS AL TERMINAL PORTUARIO DEL CALLAO

El Terminal Portuario del Callao se encuentra ubicado a 14 Km. del centro de la ciudad
de Lima, sus vias de comunicacion terrestre son la Carretera Panamericana, que une
la costa peruana de norte a sur y la carretera central.

Asimismo, la linea del Ferrocarril Central, principal medio de transporte de productos
minerales de la regién central del pais, une al puerto del Callao (Patio Central - Callao)
con la sierra central.

Por otro lado, el Terminal Portuario del Callao tiene conexion con el Aeropuerto
Internacional Jorge Chavez a través de la Av. Morales Duarez y/o Av. Néstor
Gambetta, en la misma provincia del Callao.

Las vias de acceso al Terminal colindan con la ciudad, conllevando a que el flujo de
vehiculos de transito pesado utilice las mismas vias que los vehiculos particulares y de
transporte publico. Se estima un promedio de 3,500 camiones/dia ingresan y salen del
Terminal Portuario del Callao.

Cuando existe congestion, se observan filas de vehiculos de carga esperando el
ingreso al Terminal, en las dos principales vias de acceso al Terminal Portuario,
administradas por ENAPU S.A. La Av. Manco Cépac es la via mas congestionada.

A partir de mayo de 2010, con el inicio de operaciones DP World Callao SRL. se ha
incrementado la congestion vehicular debido a la existencia de puertas de control de
ingreso y salidas de camiones muy cerca respecto a la de ENAPU S.A. Cabe
mencionar que existe un proyecto de mejora de la via Manco Capac mediante la
ampliacion de un carril adicional y semaforizacién que sera ejecutado con los fondos
del Fideicomiso de la concesién del NTC-Zona Sur.

Se estima que las obras de rehabilitacién de la Av. Néstor Gambetta a cargo del
Gobierno Regional del Callao se iniciardn en el primer trimestre del afio 2011, estas
obras mejoraran las condiciones de accesibilidad terrestres al TPC, pero no seran
suficientes para reducir los tiempos de demora de los ingresos de camiones.

La Autoridad Portuaria Nacional mediante un convenio de gestiéon con la Municipalidad
Provincial del Callao ha ejecutado obras de mejora en los accesos terrestres cercanos
a las puertas 4 y 5 del TPC, en la calle Mariategui y Calle Guadalupe.

ENAPU S.A. destind un area de terreno de 14,000 m? a la SUNAT para ser utilizada
como Patio de Aforo e instalacién de un escéaner para el reconocimiento fisico de las
mercancias a cargo de ADUANAS. Las obras se han concluido y seran destinadas a la
carga de importacion en despacho anticipado. Esta actuacién reducira tiempos de
entrega de la mercancia asi como posibilitard que el importador reduzca costos al no
utilizar los depdésitos temporales privados.

El Puerto del Callao, como principal centro operativo de la actividad portuaria cuenta
con accesos terrestres a las principales rutas origenes de las mercancias, las cuales
son almacenadas principalmente en los almacenes aduaneros aledafos al puerto. Las
principales rutas que movilizan las mercancias con destino al TPC se muestran
esquematicamente en la Figura 4.
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Figura 4: Principales rutas de acceso terrestre al Terminal Portuario del Callao

A MANGAS
A HUARMEY A (ANCASH)
(ANCASH)
CoPA
CAHUA
BARRANCA CAJATAMBO
$ GORGOR
SAYAN CHURIN CERRO DE
HUACHO () Pasco
SANTA J) AYON (PASCO)
CRUZ
IHUARI
ACOS CERRO DE
HUARAL PASCO
(PASCO)
SUMBILCA
VANGAS HUAMANTANGA
CANTA
ARAHUAY J) LACHAQUI
LARAOS,
SANTA
EULALIA
MATUCANA  CHICLA
LIMA LA OROYA
COCACHACRA, (JUNIN)
CHOSICA
SAN DAMIAN
TANTARANCHE
HUAROCHIRI
OLLEROS
HUALLANCHE,
SANGALLAYA
CHILCA
COCHAS TANTA
CALANGO VISCAS
MALA QUINCHES
TOMAS
COAYLLO OMAS AYAVIRI HUANCAYO
ASIA (JUNIN)
J) TAURIPAMPA
CATAHUASI
LUNAHUANA
. PACARAN HUANGASCAR
CANETE
CHOCOS
A CHINCHA AZANGARO
(ICA)
A CHINCHA ALTA
(IcA)
CARRETERA CARRETERA _______ VIASDE
PANAMERICANA CENTRAL PENETRACION
Fuente: MTC.

3.2.3 INFRAESTRUCTURA Y EQUIPAMIENTO PORTUARIO EXISTENTE
3.2.3.1 INFRAESTRUCTURAS MARINAS
Rompeolas, boca de entrada y canal de acceso

El TP del Callao est4 protegido por dos rompeolas norte y sur con una longitud
aproximada de 2,100m y 1,100m respectivamente, cuenta con un canal de acceso con
una longitud de 1,500m, ancho de 180m y profundidad de 14m. El ancho de la boca de
entrada, entre los cabezos de los dos rompeolas es de 180m, siendo el ancho efectivo
del canal de entrada de solamente 90m con una profundidad de 13m. ElI TP Callao
tiene una proteccién natural provista por la peninsula de La Punta y la Isla San
Lorenzo contra las olas del sur.

Cabe mencionar que se ha iniciado el proyecto de “Ampliaciéon y Mejoramiento de la

Boca de Entrada al Terminal Portuario del Callao”, el cual la ejecucion de las
siguientes actividades:
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— Apertura de la boca de ingreso.

— Ejecucion de los trabajos de dragado, adicionales a los ejecutados por DP World
Callao SRL., correspondiente al canal de ingreso 2,200m y area de maniobras
hasta la batimétrica -14,00 m (Dragado Fase 1).

— Ejecucion de los trabajos de dragado del canal de ingreso y area de maniobras
hasta la batimétrica -16,00 m. (Dragado Fase 2).

— Balizamiento de la nueva configuracion del puerto.

Zona de fondeaderos

Son las &reas de permanencia de los distintos tipos de naves mediante el anclaje de
las mismas, de acuerdo a su tipo, clase de cargamento y operaciones que realizan.

Las siguientes son areas de fondeaderos con las que cuenta el Terminal Portuario del
Callao:

— Area reservada para el fondeo de diferentes naves y tipos de carga.

— Area de fondeo para buques mercantes.

— Area de fondeo para naves pesqueras, arrastreras y factorias mayores de 350
TRB.

— Area de fondeo para embarcaciones pesqueras inoperativas mayores de 25 TRB.

— Area de fondeo para embarcaciones pesqueras mayores de 10 TRB y menores de
25 TRB.

— Area de fondeo para embarcaciones de bahia (chatas, remolcadores, lanchones).

— Area de fondeo para naves mercantes y pesqueras inoperativas.

— Area de fondeo para embarcaciones pesqueras mayores de 25 TRB operativas
(frente a Ferroles).

— Areas de fondeo para buques tanques (petroleros, gaseros).

— Area de estacion de espera de préacticos (Pilot Station).

-~ Area de fondeo para naves propulsadas con energia nuclear y naves
convencionales que contengan o transporten material nuclear o radiactivo.

— Area de seguridad, aislamiento y cuarentena.

— Area de fondeo para buques de desguace.

Muelles

El Terminal Portuario del Callao cuenta con dos amararderos especializados en
contenedores operados por DP World Callao SRL (Concesionario del Terminal de
Contenedores-Zona Sur), seis muelles tipo espigbn y un muelle tipo marginal,
construidos entre los afios 1900 y 1973 a cargo de ENAPU SA, sus cimientos estan
conformados por pilotes de acero y concreto con tablestacas y bloques de cemento.

Amarraderos 1y 2 del Terminal de Contenedores —Zona Sur
Los amarraderos 1 y 2 tienen una longitud de 650 m, constan de una plataforma de

concreto armado apoyado sobre pilotes de acero, la profundidad marina en los
amararderos es de 14m. Estan disefiadas para atender naves tipo postpanamax
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Muelles centro N° 1y N° 4

Los muelles centro 1y 4 son de tipo espigon y constan de una plataforma de concreto
armado apoyado sobre pilotes del mismo material hincados en el fondo marino. La
capacidad de recepcidén de cada amarradero en cada uno de los muelles es de 15,000
DWT.

Muelles centro N° 2y N° 3

Los Muelles Centro 2 y 3 son de tipo espigon y constan de una plataforma de concreto
armado apoyado sobre pilotes del mismo material que se encuentran hincados sobre
el fondo marino y parte sobre piedra labrada. La capacidad de recepcion de cada
amarradero en cada uno de los muelles es de 20,000 DWT.

Actualmente los muelles centros 1, 2, 3 y 4 reciben naves convencionales o de carga
general, de poca eslora, dedicadas al transporte de contenedores.

Muelle norte (ex muelle N° 5)

Es de tipo espigon y consta de una plataforma de concreto armado apoyada sobre
pilotes del mismo material que se encuentran hincados sobre el fondo marino y en
parte sobre piedra labrada. Este muelle cuenta con cuatro amarraderos. El
Amarradero A es el mas moderno para el trafico de contenedores cuenta con dos
gruas portico de muelle tipo panamax.

Muelle de hidrocarburos (ex muelle N° 7)

Es de tipo espigdn y corre paralelo al rompeolas norte. Esta constituido por cinco dolfin
interconectados por pasadizos y dos plataformas, una de descarga y otra de
distribucion. Este muelle ofrece servicios de descarga a naves que transportan
combustibles y quimicos liquidos, a través de cinco tuberias pertenecientes a
PETROPERU, instaladas sobre la plataforma. Tiene 262 m. de largo por 8.32 m. de
ancho, lo que representa un area de 4,432 m2. Este muelle cuenta con dos
amarraderos, siendo su capacidad de recepcién 25,000 DWT por cada uno. El
almacenamiento de productos que se descargan en este muelle no se realiza dentro
de la propiedad del terminal portuario del Callao. Actualmente se encuentra en uso por
la empresa VOPAK.

Muelle de granos (ex muelle N° 11)

Es de tipo marginal compuesto de una plataforma de concreto armado apoyado sobre
pilotes del mismo material hincados sobre el fondo marino, cuenta con tres
amarraderos siendo su capacidad de recepcién 20,000 DWT por cada uno. Este
muelle es utilizado para la descarga de granos importados, sobre este muelle se
encuentran tres descargadores y un sistema de fajas transportadores a los silos. La
estructura posee defensas de caucho.
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Cuadro 12: Resumen de muelles administrados por ENAPU S.A.

Muelle

Descripcion

Muelles Centro 1,2,3y 4
(Ex Muelles 1,2,3 y 4)

Muelles tipo espigon para la atencion de carga general y
contenedores. En los Amarraderos 1A Y 1B se atienden tambien
carga rodante. En el Muelle N° 4 se atiende tambien el desembarque
de derivados de petroleo para empresas privadas

Muelle Norte
(Ex Muelle 5)

Muelle alineado en forma diagonal para la atencion de contenedores
y carga general. En el amarradero 5A se atienden tambien pasajeros
y en el 5C minerales.

Muelle de Hidrocarburos
(Ex Muelle 7)

Atiende el desembarque de petroleo y derivados. Se utiliza en el
extremo norte del puerto

Muelle de Granos
(Ex Muelle 11)

Ubicado en el zona sur. Atiende principalmente descarga de
productos agricolas mediante el uso de equipos (gruas de las naves
y cucharas). Las Fajas absorventes que posee ENAPU S.A. estan
subutilizadas.

El Cuadro 13 muestra una descripcidén sobre las dimensiones de los muelles actuales
operados por ENAPU S.A. Asimismo, se puede apreciar el aflo de construccién. Los
Muelles Centro 1, 2, 3, 4 y el Muelle de Granos fueron construidos en 1928, el Muelle
Norte en 1960 y finalmente el Muelle de Hidrocarburos en el afio 1963.
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Cuadro 13: Listado de los muelles actuales con los que cuenta el T. P. del Callao.

. Largode | Anchode Ao de Long. De Profundidad | Capacidad
Muelles Tipo de estructuras .. | Amarraderos
muelle (m) | muelle | Construccion amarradero (m) (m) (UAB)
Muelle Muelle de atraque directo 1-A 182.8 1.5 15000
Centro 1 tipo espigon con pilotes de 182.8 30.5 1928
concreto reforzado 1-B 182.8 11.5 15000
Muelle Muelle de atraque directo 2-A 182.8 1.5 20000
Centro 2 tipo espigon con pilotes de 182.8 86 1928
concreto reforzado 2-B 182.8 11.5 20000
Muelle Muelle de atraque directo 3-A 182.8 1.5 20000
Centro 3 tipo espigon con pilotes de 182.8 86 1928
concreto reforzado 3-B 182.8 11.5 20000
Muelle Muelle de atraque directo a4-A 182.8 11.5 25000
Centro 4 tipo espigon con pilotes de 182.8 30.5 1928
concreto reforzado 4-B 182.8 11.5 25000
Muelle de atraque directo AB 1339208 ﬁi iiggg
Muelle Norte tipo espigon con pilotes de 390 182.8 1960 ) ’
C 195 11.5 35000
acero
D 195 11.5 35000
Muelle de Muelle d.e atraque directo 7-A 262.8 11.5 25000
Hidrocarburos tipo espigon de concreto 262.8 8.32 1928
prensado y pilote 7-B 262.8 11.5 25000
11-A 152.3 11.5 25000
Muelle de atraque directo
Muelle de . . .
tipo marginal con pilotes 427 19.9 1928 11-B 135.9 11.5 25000
Granos
de concreto reforzado
11-C 133.8 11.5 -—--

Fuente: ENAPU S.A.
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3.2.3.2 INFRAESTRUCTURAS EN TIERRA

Las edificaciones comprendidas dentro de la zona de operaciones del Terminal
Portuario son el edificio administrativo, talleres, almacenes, subestaciones eléctricas,
central térmica, reservorio de agua, departamento medico y de seguridad,
departamento de de sanidad vegetal, almacenes, zonas de carga y patios de
contenedores.

Areas de almacenamiento

Las infraestructuras para el almacenamiento se muestran en los siguientes Cuadros:

Almacenes:

[ Almacenes [ Uso | Area (m)]
Almacen N2 6 _—[__ _ Logistica __I__ 2,420
Almacen N¢ 7 Fraccionada Importaciones 3,721
Almacen N¢ 8 | Fraccionada E&"'&Cioﬁj_ _3,716
Almacen N0 9 4" ____ Carga General + 3,156
Almacen N¢ 16 |~ Carga General | 4,082
Almacen N2 11 | ADUANAS + 4,080

| Total Carga Fraccionada | 7,437

_______ Total Carga General 7,238

| TOTAL GENERAL 21,175

‘_ Zona N2 1 Contenedores 18,283“

Zona Ne 2 ___ Contenedores _ 48,977
Zona N2 4 ﬁ» Contenedores «*7 32,396

Zonawis " contenedores _ | 10,735
. jticwned_ores_‘r_l&wﬂ
L Anexos [ ____Uso _______[Area (m2)|
AnexoNe 8 [ contenedores | 6,737

Anexo N¢ 9 _ Carga Rodante 12,156
Anexo N2 16 _ﬂ»_ ~ Consolidaciones _+_ 7,210

_______ Total Contenedores + 6,737
- Total Carga Rodante | 12,156
TOTAL GENERAL 26,103

Patios de almacenamiento:

________patio | Uso________|Area (m2)]

Total Contenedores 84,670

Silos para la carga a granel sélida limpia:

™

Elo N2 1 (almacen cerrado) Carga Sé6lida (granos) 25,765
L Total Carga Sé6lida 25,765
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El Terminal de Contenedores — Zona Sur, operado por DP World Callao SRL cuenta
con un patio de contenedores de 22.8 Ha. Un depdsito temporal para la prestacion de
servicios especiales.

EQUIPAMIENTO

Los siguientes Cuadros muestran el equipamiento destinado para la infraestructura
portuaria operada por ENAPU S.A.

Descripcion Numero Capacidad Eslora Manga
(Mts) (Mts)

[Equipo Flotante ~_ _ _ ©* T~ T I

emolcador "la punta” _ __ _ | _ 1 _ . _ | 1eeehp, _ _ 22.5 __ _6.8
_Remolcador "Ilo” _ .~ 1 _ |~ " 1,600 hp| __ 22.5 6.8
emolcador "Camotal” _ _ _ _ | _ 1, _ __ 1 _ 720 hp, _ _ 22.5 __ 6.9
Tlancha "carpat 1 1~ " izeml 13~ 3.9
1_ 1 _1_ 3.9

___Y7@ehp I3[

_______ 1 o 33 Tons| - _‘
fobineras _ [ _ 1 1T e [~

Grdas 3 [ memens| ]
Gruas Pértico de Muelle LZ_ contenedor | 50 Tons _ _1__ -

“Grias Portico de Patio 2 _ |contenedor, _ 40 Tons| __ _ . |

ortscomanssores 1 o T

“Paravacios _ 2 _{__ __, detens| ___ ., _ |
Para llenros _117 - __[_ 45 Tons o j

— 1

Capacidad Capacidad
Numero Descarga Descarga
(Diseiio) (Real)

Sistema instalado en los ' ' ‘
amarraderos 11A, 11B y 11C ‘ Descarga de ‘ 1,100 800
con una extensidon de 300 Granos Tons./Hora ‘Tons./Hor‘a‘

BtS-_____J__J__

U [ —
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Presion
Descripcién Promedio de
Trabajo (psi)

‘Instalacién de 3,500 mts lineales de‘

tuberia tendida a lo largo del Muelle 7 y
rompeolas norte, hacia el exterior,
distribuido de la siguiente manera:

privien s e e I S

Para productos blancos

Ca

1 Descarga y embarque de ‘ ‘

combustible ‘

‘ Linea de 16" ‘ ' (gasolina, kerosene, 100.0 ‘
viviviviv%vi solveﬁsy'w@)‘vvﬂ
‘ Linea de 14" Para petroéleo diesel 2, ‘ 100.0
_A_A_A_A_%_A kﬁseﬂinVﬂesA_A_ﬂ
‘ Linea de 12 Paré descarga de GLP (gas‘ 130/150
‘_________+__ licuado de petrdleo) v |~

Para productos quimicos
. P ‘ 90.0
acrilonitrilo y

S e -

Para descarga de ‘

|

-1 ' 5ysbyasfaltoRC-256. |

‘ ‘ productos negros como
Linea de 22" ‘

80/100
‘ ‘ 'petréleo 5y 6, Residual

DP World Callao SRL cuenta con 6 gruas portico de muelle tipo postpanamax y 18
gruas portico de patio, ademas de equipos complemenatriaso para la movilizacién de
contenedores.

ANALISIS FODA DEL TP CALLAO

Fortalezas

- En el TP Callao se dan unas condiciones de clima maritimo excelentes en
cuanto a mareas, oleajes, vientos y corrientes.

- El abrigo natural con el que cuenta el puerto contribuye en gran medida a
amortiguar los oleajes.

- El TP Callao es un puerto consolidado desde hace siglos y es la referencia del
pais en cuanto a actividades comerciales.

- Cuenta con un Hinterland amplio y consolidado que se desarrolla siempre de
cara al puerto.

- La proximidad de la capital contribuye a enmarcar el TP Callao dentro del area
de referencia del pais, donde se ubican los principales poderes publicos y la
mayor actividad comercial. Ademas, la ciudad abastece al puerto de todo lo
necesario para su desarrollo: servicios, mano de obra, actividades
complementarias, etc.

- Dada la importancia comercial e institucional del area en el que se encuentra el
puerto, se ha desarrollado en sus proximidades la principal red de
comunicaciones: la carretera Panamericana, el ferrocarril y el aeropuerto.

- TP Callao no se encuentra circunscrito en una pequefia area de agua sino que
cuenta con posibilidades de ampliar su espejo de agua en las mismas
condiciones climaticas que la darsena actual.

- Aunque de manera mucho mas restringida, el puerto cuenta también con
superficie en tierra proxima donde pueden desarrollarse actividades
complementarias a la estrictamente portuaria.
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- El inicio de operaciones de la Nueva Terminal de Contenedores, al lado sur del
TP Callao, operado por una de las mas importantes empresas mundiales en la
gestion de Terminales Portuarios

- La ampliacion de la boca de entrada al TP Callao, asi como la profundizacion del
canal de acceso y el area de maniobras del TP Callao a una profundidad de 16
metros.

- En el Peru existe un marco legal en materia portuaria y una politica favorable a la
mejora y acondicionamiento de la red de puertos.

Debilidades

- En la actualidad del Terminal Portuario del Callao operado por ENAPU S.A.
(Lado Norte del TP Callao) solo permite la llegada de naves Panamax con un
calado maximo de 11.5 m que incluso deben llegar sin su capacidad maxima de
carga.

- Los muelles actuales operados por ENAPU S.A. no estan adaptados a los
requerimientos de las futuras naves, equipamiento y operativa. La longitud de
muelle de algunos de ello (180 m) es insuficiente para las naves actuales que
sobrepasan ampliamente los 200 m. Igualmente sucede con la anchura, que no
permite adaptarlos al trafico de contenedores.

- Otro de los grandes problemas con los que cuenta el Terminal Portuario del
Callao operado por ENAPU S.A es la falta de gruas pértico de muelle y de patio,
para el embarque y desembargque de contenedores y para su transporte en la
zona de almacenamiento. En la actualidad a excepcion del Muelle Norte (ex —
muelle N° 5) solo pueden atracar buques con gruas incorporadas lo que hace
gue naves sin este tipo de equipamiento incorporado emigren a otros puertos,
dado que la adquisicion y puesta en funcionamiento de 02 grtas de patioy 02
gruas de muelle en el Muelle Norte para la estiba/desestiba de este trafico no es
suficiente Cabe mencionar que el TPC, con la entrada en operacion del Muelle
Sur en el 2010, cuenta con seis (6) gruas pértico de muelle y dieciocho (18)
gruas de patio adicionales.

- Las operaciones en el TP Callao, en los Muelles Centro 1, 2, 3 y 4, son lentas
(sistema de carga/descarga, pesaje, traslado al almacén), lo que encarece el
costo de manipulacién de cada unidad de mercancia. Todos estos motivos han
comenzado a saturar las instalaciones portuarias y a hacer mas lentas y
costosas las operaciones con contenedores.

- El area de almacenamiento resulta insuficiente para el trafico de contenedores y
resto de mercancia general.

- Falta de un muelle especializado y sistema de transporte adecuado para la
atencion de los minerales, que genera inseguridad en el transporte, robo de
mineral y contaminacién de la poblacién. Asimismo, debido a la falta de
infraestructura y equipamiento especializado, las operaciones, ademas de ser
ineficientes, generan contaminacion en el terminal portuario.

- Falta de vias exclusivas para el transito pesado ocasionando que el trafico
pesado con origen/destino el puerto, genere un gran impacto ambiental por el
incremento de polucién y de congestion vial.

- Hay una carencia de ordenacion en el encuentro puerto-ciudad; ambas zonas se
encuentran separadas por un muro perimetral sin que exista un espacio de
transicion entre el &rea urbana y la zona portuaria.

- Existe una gran superficie de espacio proximo al TP Callao que no puede
utilizarse como zonas de almacenamientos para el TP Callao, dado que son
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terrenos privados en los que se realiza algun tipo de actividad industrial o
logistica sin relevancia.

- La presencia de la Marina de Guerra dentro del TP Callao es una debilidad en
cuanto a que sus objetivos y necesidades difieren de los estrictamente
comerciales. La ventana horaria impuesta por la Marina de Guerra impide que el
transito de lo buques comerciales se realice con agilidad, o que se traduce en
una disminucién del rendimiento portuario que posteriormente se traduce en un
aumento del coste que ha de pagar el naviero.

Oportunidades

— El Crecimiento econdmico sostenido y la suscripcion de diversos Tratados de
Libre Comercio por el Pera.

— Laubicacién central en el Pacifico Sur

— La participacion de DP World como operador del Nuevo Terminal de
Contenedores - Muelle Sur del Terminal Portuario del Callao.

— El interés de mega operadores portuarios en la operacion del Terminal Norte
Multipropésito del Terminal Portuario del Callao.

— Desarrollo de grandes proyectos de infraestructura y de servicios en el area de
influencia (hinterland) del Terminal Portuario del Callao.

— Ambiente favorable para nuevas inversiones y atraccion de capitales extranjeros.

Amenazas

— En las condiciones actuales en las que se encuentran las instalaciones, el TP
Callao no puede hacer frente a las nuevas necesidades de servicio que demanda
el trafico maritimo. Si no se continua tomando medidas para adaptar el puerto a
los requerimientos de naves y carga, la proliferacion del contenedor como unidad
principal de carga en todos los puertos del mundo, se presenta como una
amenaza que podria llegar a generar, a largo plazo, problemas en las operaciones
de importacion y exportacién del Pera por via maritima.

Igualmente se puede decir del incremento de trafico que se produzca como
consecuencia de la firma de los Tratados de Libre Comercio, que puede suponer
una amenaza si el TP Callao no se encuentra dotado de las instalaciones y
equipamiento necesario para atenderlo.

No obstante, ambos aspectos puede tornarse en una oportunidad siempre que las
condiciones externas del puerto lo permitan y se adopten medidas técnicas y
legales que lo hagan posible.

— La proteccion ambiental a escala mundial se incrementa paulatinamente en todos
los ambitos implantando, incluso ya se estan desarrollando sistemas de
penalizacion por el incumplimiento de las normas ambientales. En base a esto, no
conviene descuidar este aspecto en cada una de las acciones que se emprendan
en el TP Callao y sus aledafios pues recurrir posteriormente al uso de medidas
paliativas no elimina el impacto y ademas puede producir sobrecostos.

— Los nuevos requerimientos que se imponen en materia de seguridad, como el
Cdédigo PBIP, exigen la adaptaciéon de todos los puertos para el cumplimiento de
esta normativa, en caso contrario, las transacciones impor-expor pueden verse
reducidas.
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La modernizacion de otros puertos de la Costa Oeste de Sudamérica que pueden
restar carga al Terminal Portuario del Callao, especialmente la carga de
transbordo.

La ubicacion de un terminal pesquero de las instalaciones del T.P Callao, que origina la
inseguridad de las naves y las operaciones portuarias.
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DEMANDA ACTUAL Y PROYECCION DE DEMANDA DEL TP CALLAO
DEMANDA ACTUAL
AREA DE INFLUENCIA

El puerto del Callao, el mas importante del pais; se caracteriza por ser un puerto
multipropésito, ejerce asimismo una gran influencia a nivel de Lima y Callao, con
preferencia principalmente al Callao, donde existen actividades portuarias que generan
empleo a través de la utilizacion de la fuerza laboral de los recursos humanos de la
region; adicionalmente se generan una serie de negocios, o que genera una gran
cantidad de transacciones en el sistema financiero.

Por su ubicacion geogréfica en relacién al pais, el puerto del Callao posee una vasta
zona de influencia. El Area de Influencia Directa la comprende el departamento de
Lima (conformada politicamente por 10 provincias) y la Provincia Constitucional del
Callao (conformada politicamente por 6 distritos: Callao (Cercado), Bellavista, La
Punta, La Perla, Carmen de la Legua - Reynoso y Ventanilla). El Area de Influencia
Indirecta la constituye la sierra central del Pert (Departamentos de Pasco, Huanuco,
Ayacucho, Junin y Huancavelica), los cuales estan conectados con el puerto, a través
de la carretera central y el ferrocarril.

MOVIMIENTO DE NAVES EN EL TP CALLAO

En el afio 2009 fueron los buques porta contenedores los de mayor presencia con 58%
respecto del total de naves, el resto de buques tienen una representacion menor en la
composicion de naves registradas; los buques graneleros con 12%, los tanques
petroleros con 9%, los buques de carga general o convencional con 8%, los pesqueros
6% y Roll On-Roll Off con 4% del total de navios que atracaron en el TPC; las naves
de pasajeros, de carga refrigera, armada de Guerra y de investigacion cientifica
representaron en conjunto el 3% del total.

En el Gréfico 32 se puede observar la composicion y comportamiento de la serie de
naves hasta el afio 2009.

Grafico 32: Evolucién de naves en el puerto del Callao
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Fuente: ENAPU
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Resulta interesante evaluar como ha ido cambiando la composicién de los buques en
los ultimos 10 afios. Por ejemplo, el proceso de contenedorizacion iniciada en los afios
80 y acentuados en los 90 permitié que la carga que antes era embarcada de manera
suelta (carga fraccionada o general) sea en la actualidad transportada dentro de
contenedores. Por lo cual, este cambio desplazo el uso de los buques convencionales
a favor de los buques portacontenedores.

El Gréafico 33 muestra la evolucion del nimero de recaladas de buques convencional
frente a los de portacontenedores. Como se puede observar, hasta el afio 2000 las
naves que recalaban en el puerto del Callao eran los buques convencionales los que
concentraban gran parte de las operaciones del puerto, posteriormente, a partir del
afio 2002 se hace intensivo el uso de los buques portacontenedores. En el afio 2009 al
Callao arribaron aproximadamente 1,500 naves portacontenedores, y sélo 200 naves
de carga general o convencional.

En el caso de los buques graneleros, Tanque petroleros, Roll-On Rol-Off y pesqueros
los datos no muestran alguna tendencia hacia un mayor empleo de algunas de ellas.

Grafico 33: Evolucién de buques portacontenedores y convencional
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Fuente: ENAPU
MOVIMIENTO DE CARGA EN EL TERMINAL PORTUARIO DEL CALLAO

El Terminal Portuario del Callao, es un establecimiento portuario, que conjuntamente
con otros terminales, forma parte y es administrado por la Empresa Nacional de
Puertos S.A. Es el puerto mas importante del pais y mueve mayor cantidad de carga
gue otros terminales. Entre otras mueve especialmente las siguientes cargas:
Contenedores, mercancia general, graneles comestibles, minerales concentrados.

En la Tabla 4 se observa una serie histérica de carga (en Toneladas Métricas)
desagregada por tipo de mercancia desde 1999 hasta el 2009 y por tipo de tréfico
(exportacioén, importacién, trasbordo y cabotaje). En esta tabla se observa que en el
afio 2009 se movilizaron 17.3 millones de Toneladas Métricas. Las operaciones de
importaciones y exportaciones significaron en el afio 2009 el 90% del total del volumen
movilizado.
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Tabla 4: Estadisticas de trafico de carga en el T.P del Callao, 1999 al 2009 en miles

de Toneladas Métricas
Tipo de
Operacion
Importacién 5,410 5,560 5,864 6,674 7,921 7,171 7,531 8,357 9,626 10,931 9,346
Exportacion 3,446 3,839 4,098 4,199 4,639 4,604 4,761 4,864 5,412 6,677 6,306

1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009

Transbordo 490 513 531 504 404 675 957 1,098 921 858 944
Cabotaje 971 961 844 736 580 523 492 409 441 583 787
Total 10,317 10,874 11,337 12,113 13,544 12,973 13,741 14,728 16,399 19,049 17,383

Fuente: www.enapu.com.pe

Los cuadros siguientes muestran la tendencia de la carga movida en el Terminal
Portuario del Callao por afio, desde 1999 al 2009, se puede ver claramente que en el
afio 2009 se ha producido una disminucion de las exportaciones y las importaciones,
sin embargo, se produjo un crecimiento en el transbordo y cabotaje.

Graéfico 34: Tréfico de carga en el T.P del Callao, 1999 al 2008 en miles de toneladas
métricas
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Fuente: ENAPU S.A.
Elaboracion: Direccion de Planeamiento y Estudios Econdémicos

Gréfico 35: Trafico de carga en el T.P del Callao, 1999 al 2009 en miles de toneladas
métricas
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El Cuadro 14 muestra el desagregado de las cargas, en carga fraccionada, carga a
granel, contendores y carga rodante; en donde se observa que la carga en
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contenedores y el granel sdlido en la exportacion e importacibn es la carga
predominante.

En el 2009, en importaciones, la carga en contenedores representa el 50% y la carga
sélida a granel representa el 35%. Ese mismo afio, en exportaciones la carga en
contenedores representa el 56.4% y la carga a granel solida representa el 42.6%.

Cuadro 14: Estadisticas de trafico por tipo de carga en el T.P. del Callao, 1998 — 2009
en Miles de Toneladas Métricas.

Afos
Concepto 1998 | 1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009
Importacion 5,869 | 5,410 | 5560 | 5,864 | 6,674 | 7,921 | 7,171 | 7,531 | 8,357 | 9,626| 10,931 9,346
Carga fraccionada | 1,924 | 1,257 520 514 570 523 420 525 671 860 946 581
Carga rodante 0 0 54 39 47 32 27 47 70 129 255 117
Granel sélido 1,213 | 1,735 | 2,236 | 2,505 | 2,688 | 2,489 | 2,747 | 2,985 | 3,252 | 3,487| 3,368| 3,265
Granel liquido 295 278 528 564 725 734 539 588 697 695 759 706
Contenedores 2,438 | 2,140 | 2,223 | 2,242 | 2,644 | 4,142 | 3,438 | 3,386 | 3,667 | 4,455 5,602 4,677
Exportacion 3,138 | 3,446 | 3,839 | 4,098 | 4,199 | 4,638 | 4,604 | 4,761 | 4864 | 5,412 6,677 6,306
Carga fraccionada | 47 285 300 247 283 150 118 125 99 47 47 45
Carga rodante 0 0 1 1 4 2 2 1 0 1 1 2
Granel sélido 1,497 [ 1,575 (1,480 | 1,765 | 2,003 | 1,846 | 1,883 | 2,109 | 2,041 | 2,041] 2,271| 2,685
Granel liquido 186 121 78 122 123 7 50 33 68 107 79 16
Contenedores 1,408 | 1,465 ] 1,981 | 1,963 | 1,786 | 2,633 | 2,552 | 2,492 | 2,656 3,216 4,278 3,557
Cabotaje 862 971 961 844 736 580 523 492 409 441 583 787
Carga fraccionada 19 8 18 14 36 7 0 1 1 0 0 7
Carga rodante 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Granel sélido 0 0 0 21 21 0 4 55 38 8 60 76
Granel liquido 804 874 942 806 677 567 518 435 366 432 523 700
Contenedores 38 89 0 3 2 6 1 0 3 0 0 4
Transbordo 340 490 513 531 504 404 675 957 1,098 921 858 944
Carga fraccionada 15 33 6 4 5 1 1 1 5 0 0 1
Carga rodante 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Granel sélido 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Granel liquido 0 17 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Contenedores 325 440 507 527 498 403 674 956 1,092 921 858 943
Total 10,209( 10,317 10,874 | 11,337| 12,113 13,544 | 12,973 | 13,741| 14,728| 16,399| 19,049| 17,383

Fuente: ENAPU, Boletines estadisticos anuales de los afios 1998 al 2009.

Los cuadros siguientes muestran el trafico de carga en miles de Toneladas Métricas
de importacion, exportacion, cabotaje y transbordo en el TP Callao, dispersado por el
tipo de carga (carga fraccionada, carga rodante, granel sélido, granel liquido y
contenedores)

Gréfico 36: Tréfico de carga de importacion en el T.P del Callao, 1998 al 2009 en
miles de toneladas métricas
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Fuente: Boletines estadisticos de ENAPU S.A.
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Gréfico 37: Tréfico de carga de exportacion en el T.P del Callao, 1998 al 2009 en
miles de toneladas métricas
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Fuente: Boletines estadisticos de ENAPU S.A.

Gréfico 38: Trafico de carga de cabotaje en el T.P del Callao, 1998 al 2008 en miles
de toneladas métricas
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Fuente: Boletines estadisticos de ENAPU S.A.

Gréfico 39: Trafico de carga de cabotaje en el T.P del Callao, 1998 al 2008 en miles
de toneladas métricas
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Fuente: Boletines estadisticos de ENAPU S.A.
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El siguiente cuadro muestra la participacién de los tipos de carga en le movimiento
general, donde en el afilo 2009, la carga contenedorizada y la de granel soélido
representan juntas el 87.5% del total de carga movilizada.

Cuadro 15: Participacion de los tipos de carga en el movimiento general del TP Callao.

TIPO DE CARGA 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009
Carga Fraccionada 7.77% 6.87% 7.38% 5.03% 4.15%| 4.75% 5.27% 5.54% 5.22% 3.65%
Carga Rodante 0.50%| 0.36%| 0.42% 0.25% 0.22% 0.35% 0.48% 0.79% 1.35% 0.68%
Granel Sélido 34.17%| 37.85%]| 38.90%]| 32.01%| 35.72%| 37.48% 36.20%| 33.76% 29.92% 34.67%
Granel Liquido 14.23%| 13.16%| 12.59% 9.66% 8.53% 7.68% 7.67% 7.53% 7.15% 8.18%
Contenedores 43.32%)| 41.77%| 40.71%| 53.05%| 51.38%| 49.73% 50.37%| 52.39% 56.37% 52.82%

Fuente: ENAPU, Boletines estadisticos anuales de los afios 2000 al 2009.
El siguiente grafico presenta la participacion de los tipos de carga en forma grafica.

Gréfico 40: participacion por tipo de carga en el TP Callao, periodo del 2000 al 2009.
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4.1.4 MOVIMIENTO DE CONTENEDORES EN TEUs

El movimiento de contenedores expresado en TEUs presenta un alto crecimiento que
va desde 378,013 TEUs en el afo 1998 a 1,203,315 TEUs en el afio 2008, sin
embargo en el afio 2009 presenta una disminucion debido al efecto de la crisis
economica llegando a 1,089,838 TEUSs. La tasa de crecimiento anual en este periodo
es de -9.43%.
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Tabla 5: Contenedores movilizados por el Terminal Portuario del Callao, 1998 — 2009

en (TEUs)
Total Importacién Exportacién Cabotaje Transbordo
Afio TEU's Crecimiento
Llenos | Vacios| Total |Llenos| Vacios| Total [Llenos| Vacios | Total | Llenos | Vacios [ Total

1998 378,013 152,734 17,664| 170,398| 92,545| 82,739| 175,284 13 3,074 3,087] 24,491 4,753| 29,244
1999 385,821 2.07%| 160,554| 18,569 179,123| 83,892| 75,003| 158,895 19 4,545 4,564| 36,211] 7,028 43,239
2000 413,646 7.21%| 163,585| 21,132 184,717[106,427| 79,250| 185,677 17 4,112 4,129] 32,764] 6,359 39,123
2001 480,706 16.21%]| 184,520| 33,079] 217,599|115,531| 80,738| 196,269 O] 11,039 11,039| 45,467| 10,332 55,799
2002 521,382 8.46%)| 208,890| 24,762 233,652(110,895| 117,859| 228,754 489 2,437) 2,926 41,019| 15,031] 56,050
2003 553,138 6.09%| 220,219| 29,006 249,225[119,652| 114,112| 233,764 10 413 423| 54,242| 15,484| 69,726
2004 725,490 31.16%| 247,930| 31,572 279,502 147,345| 106,388| 253,733 74 42 116 134,520| 57,619 192,139
2005 887,035 22.27%| 286,751) 43,074 329,825 168,058| 133,132| 301,190 7 0 7| 171,866 84,147| 256,013
2006 938,119 5.76%| 321,059] 44,527 365,586/ 181,743| 149,360| 331,103 280 26 306 190,002| 51,122| 241,124
2007 | 1,022,246 8.97%| 386,357| 47,438| 433,795210,853| 177,004| 387,857 0 110 110| 168,636 31,848| 200,484
2008 | 1,203,315 17.71%]| 466,906| 55,153| 522,059| 274,816| 226,284( 501,100 40 45 85 155,464| 24,607| 180,071
2009 1,089,838 -9.43%| 392,683 70,141| 462,824|236,679| 189,058( 425,737 2 0 2| 166,331 34,944| 201,275

Fuente: Boletines Estadisticos de ENAPU S.A.

Gréfico 41: Contenedores movilizados por el Terminal Portuario del Callao, 1998 —
2008 en (TEUSs)
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Fuente: ENAPU S.A.

De acuerdo a la Tabla 6, la participacion porcentual promedio de los contenedores
llenos expresados TEUs en el periodo comprendido entre los afios 1998 al 2009, es
54.6% para las exportaciones y 88.1% las importaciones.
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Tabla 6: Participacion porcentual de contenedores llenos de exportacion e importacion

en TEUs
Total Exportacion Importacion
Ao Cont.
Exp-Imp | Llenos | Vacios | Total % Llenos | Vacios | Total %

1998 345,682 92,545 82,739| 175,284| 52.8%| 152,734| 17,664[/170,398| 89.6%

1999 338,018| 83,892| 75,003| 158,895 52.8%| 160,554| 18,569|179,123| 89.6%

2000 370,394 106,427 79,250 185,677] 57.3%]| 163,585| 21,132(184,717| 88.6%

2001 413,868 115,531| 80,738| 196,269 58.9%| 184,520| 33,079(217,599( 84.8%

2002 462,406| 110,895]|117,859| 228,754| 48.5%) 208,890 24,762|233,652( 89.4%

2003 482,989| 119,652]|114,112| 233,764| 51.2%)| 220,219 29,006{249,225( 88.4%

2004 533,235[ 147,345[106,388| 253,733| 58.1%] 247,930| 31,572(279,502| 88.7%

2005 631,015| 168,058]133,132| 301,190 55.8%| 286,751 43,074|329,825| 86.9%

2006 696,689| 181,743[ 149,360 331,103] 54.9%]| 321,059| 44,527|365,586| 87.8%

2007 821,652 210,853[ 177,004 387,857| 54.4%]| 386,357| 47,438[433,795| 89.1%

2008 [1,023,159| 274,816]226,284| 501,100 54.8%) 466,906 55,153|522,059( 89.4%

2009 888,561| 236,679| 189,058| 425,737| 55.6%| 392,683 70,141(462,824| 84.8%
Fuente: ENAPU

Grafico 42: Participacion de los contenedores llenos y vacios en las exportaciones
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Graéfico 43: Participacion de los contenedores llenos y vacios en las importaciones
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Gréfico 44: Participacion de los contenedores llenos y vacios en el transbordo
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En el grafico anterior esta claro que existe una disminucion del transbordo de
contendores a partir del afio 2005, sin embargo en el afio 2009 se aprecia una leve
mejora.

En el cabotaje de contenedores, hasta el afio 2003 se movian contenedores en su
mayoria vacios. Sin embargo, del 2004 al 2009 este tipo de movimiento es
practicamente nulo.

Graéfico 45: Participacion de los contenedores llenos y vacios en el Cabotaje
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4.2 PROYECCION DE LA DEMANDA

Las proyecciones de carga han sido tomadas del estudio de demanda elaborado por la
Fundacion Valenciaport, cuyos resultados se muestran a continuacion de acuerdo a
los escenarios pesimista, moderado y optimista:

Proyeccion de importacién en toneladas métricas

Tabla 7: Terminal Portuaria del Callao. Estimacién escenarios operaciones de
importacion (2009 — 2029) en Toneladas Métricas.

PROYECCION DE IMPORTACIONES - TERMINAL PORTUARIO DEL CALLAO

Carga Rodante Granel Sélido Granel Liquido

Contenedores

Pesimista | Moderado | Optimista Pesimista | Moderado | Optimista | Pesimista | Moderado Optimista Pesimista | Moderado | Optimista | Pesimista | Moderado Optimista
2009 1,046,956] 1,061,037] 1,074,426 282,342 286,140 289,750 3,407,528 3,412,985 3,418,173 776,448 778,814 781,064 5,834,817 5,866,295 5,898,169
2010 1,158,319] 1,190,165] 1,221,179 312,374 320,963 329,327 3,475,069 3,490,385 3,505,173 793,694 798,606 803,341| 5,886,570 5,924,908] 5,963,939
2011 1,285,598| 1,336,157] 1,387,089 346,699 360,334 374,069 3,545,806] 3,569,699 3,593,392 811,873 819,025 826,091| 6,146,098 6,220,304 6,294,185
2012 1,424,717] 1,499,632| 1,576,792 384,216 404,419 425,228| 3,615,359| 3,648,865| 3,682,474 830,156 839,879 849,603 6,472,638 6,594,052 6,713,192
2013 1,580,619 1,684,234 1,793,604 426,260 454,203 483,698| 3,686,140| 3,729,228| 3,773,067 849,036 861,366 873,882| 6,874,139 7,055,686 7,237,136
2014 1,594,609] 1,701,122] 1,813,678 430,033 458,757 489,111] 3,755,882) 3,809,161| 3,863,330 856,551 870,003 883,662 7,479,321 7,758,283| 8,039,756
2015 1,608,814] 1,718,191 1,833,976 433,864 463,360 494,585| 3,826,065| 3,889,334| 3,954,026 864,181 878,733 893,552| 8,074,558| 8,457,251] 8,846,315
2016 1,623,058 1,735,364 1,854,477 437,705 467,991 500,114 3,895,218 3,968,691| 4,044,263 871,832 887,515 903,541| 8,715,769| 9,219,078] 9,734,673
2017 1,637,339] 1,752,737] 1,875,063 441,556 472,677 505,666 3,963,914 4,048,327 4,134,248 879,503 896,400 913,571| 9,409,296/ 10,046,574 10,707,601
2018 1,651,768 1,770,282 1,896,140 445,447 477,408 511,349( 4,032,670] 4,128,083 4,225,712 887,254 905,373 923,840 10,161,207( 10,953,794] 11,783,238
2019 1,666,445] 1,787,968| 1,917,392 449,406 482,178 517,081| 4,107,076] 4,213,722 4,324,056 895,138 914,418 934,194 10,788,318 11,722,832] 12,705,290
2020 1,681,293| 1,805,828| 1,938,789 453,410 486,994 522,851| 4,180,444 4,298,113 4,420,801 903,114 923,553 944,619 11,358,478 12,423,168 13,553,710
2021 1,696,224| 1,823,917] 1,960,340 457,436 491,872 528,663 4,252,913| 4,382,158| 4,516,730 911,134 932,804 955,120 11,760,019( 12,918,518] 14,155,400
2022 1,711,261} 1,842,204] 1,982,283 461,491 496,804 534,581| 4,324,577 4,465,672| 4,612,830 919,211 942,156 965,811 12,176,937 13,435,060| 14,788,100
2023 1,726,551] 1,860,667| 2,004,397 465,615 501,783 540,544 4,396,099 4,548,512 4,708,078 927,424 951,599 976,585 12,609,007 13,971,791 15,447,250
2024 1,741,716] 1,879,305 2,026,720 469,705 506,810 546,564| 4,465,693| 4,630,633 4,802,582 935,570 961,131 987,461 13,056,577| 14,532,531] 16,137,260
2025 1,757,120] 1,898,059 2,049,457 473,859 511,867 552,696 4,535,009| 4,711,736 4,897,145 943,844 970,722 998,539 13,519,707 15,115,889 16,858,537
2026 1,772,776] 1,916,956] 2,072,177 478,081 516,963 558,823| 4,604,066| 4,791,906 4,989,925 952,254 980,387 1,009,609( 13,997,956 15,719,375{ 17,610,287
2027 1,788,364] 1,936,079 2,095,281 482,285 522,120 565,054| 4,671,433| 4,871,452 5,082,506 960,627 990,167 1,020,865/ 14,493,536/ 16,347,321 18,393,703
2028 1,804,170] 1,955,518] 2,118,569 486,547 527,362 571,334 4,738,323| 4,950,695 5,174,029 969,117 1,000,108 1,032,212 15,004,428| 17,000,285 19,211,962
2029 1,820,120 1,974,962| 2,142,063 490,848 532,606 577,670 4,804,396| 5,028,336 5,264,528 977,685 1,010,052 1,043,659] 15,534,924( 17,679,306| 20,068,388

Fuente: Fundacion Valenciaport

Grafico 46: Terminal Portuario del Callao. Estimacién escenarios operaciones de
importacién (2009 — 2029) en Toneladas Métricas.
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PERU DEMANDA DEL TP CALLAO”

CAPITULO 4 “DEMANDA ACTUAL Y PROYECCION DE

PLAN MAESTRO DEL TERMINAL PORTUARIO DEL CALLAO

Proyeccion de exportacion en toneladas métricas

Tabla 8: Terminal Portuario del Callao. Estimacién escenarios operaciones de
exportacion (2009 — 2029) en toneladas métricas.

PROYECCION DE EXPORTACIONES - TERMINAL PORTUARIO DEL CALLAO

Carga Rodante Granel Sélido Granel Liquido

Moderado | Optimista Pesimista Moderado Optimista | Pesimista | Moderado Pesimista Moderado Optimista

Fraccionada

Pesimista | Moderado | Optimista

Pesimista

49,465 49,737 49,980 780 2,255,673| 2,281,728] 2,308,546  79,832]  79,929|  80,032| 4,039,993| 4,064,020] 4,090,874
2010 51,598 52,166) 52,688, 848 938 1,05| 2,259,328| 2,292,789 2,326,393|  80,566|  80,763| 80,959 4,279,457| 4,337,096| 4,399,922
2011 53,917, 54,829 55,689 924 1,032 1,139 2,298992| 2,338,494 2,378,443 81,314] 81,605| 81,896 4,467,963 4,553,902| 4,644,490)
2012 56,502, 57,793 59,035 1,006 1,135) 1,266 2,588,232| 2,667,036] 2,744,771] 82,066] 82,453] 82,852 4,705,830 4,826,860| 4,955,658
2013 59,336 61,053 62,756 1,096 1,249 1,408] 2,635705| 2,721,702] 2,813,476] 82,824] 83,314] 83,814] 4,958716] 5119,723] 5,291,679
2014 59,856, 61,664 63,457 1,193 1,374 1,565 3,397,717] 3,582,324] 3,772,461] 83,586] 84,180] 84,789] 5,359,975 5,586,766] 5,828,386
2015 60,383, 62,278 64,165 1,299 1,512 1,740 3,465388| 3,670,646] 3,885,861 84,352|  85057|  85772| 5,838,836 6,152,993 6,489,373
2016 60,917, 62,903 64,882 1,414 1,663 1,935 3,537,143| 3,756,776] 3,992,266] 85,136]  85,940| 86,761 6,309,140 6,713,838] 7,147,130
2017 61,453 63,530) 65,610 1,538] 1,829) 2,150| 3,609,338 3,844,124| 4,099,704] 85912| 86836 87,769 6,817,165] 7,323,070 7,868,927
2018 62,000 64,166 66,340 1,674 2,012 2,391] 3,680,653] 3,938322] 4,213,335 86,698 87,739 88,782| 7,245571 7,841,136] 8,489,734
2019 62,542] 64,805 67,076) 1,823 2,213 2,659 3,750,724] 4,035,104] 4,321,053 87,492] 88,649] 89,814 7,572,196] 8,239,598 8,971,876
2020 63,099 65,454 67,824, 1,985 2,435 2,956| 3,838,556 4,131,417 4,448,149] 88,296] 89,565 90,847| 7,846,837| 8,576,074| 9,381,069
2021 63,658] 66,109 68,583 2,161 2,678 3,285| 3,927,806| 4,238,512 4,555,730 89,105 90,495 91,896 8,129,521 8,925,979 9,806,498
2022 64,222 66,769 69,347 2,353 2,947 3,652| 4,019,405 4,335213] 4,673,150 89,925| 91,434 92,960 8,422,686] 9,289,568| 10,251,868
2023 64,791 67,434 70,122 2,563 3,242 4,060] 4,111,738] 4,441,440] 4,789,881] 90,754] 92,382] 94,037 8,726,970 9,667,931 10,715,425
2024 65,362 68,103 70,900 2,788 3,567, 4,512| 4,203,257] 4,554,688 4,914,406] 91,501 93,347]  95,131] 9,041,567] 10,061,043] 11,200,599
2025 65,942 68,786, 71,690 3,035 3,923 5018 4,305,951 4,669,454| 5048611 92,437| 94,326]  96,237| 9,367,685 10,470,176| 11,707,110
2026 66,517| 69,467 72,486 3,305 4,314 5,575 4,404,824| 4,783,109 5,181,307 93,291  95314] 97,362] 9,707,693 10,897,693| 12,238,736
2027 67,106 70,162 73,292 3,59 4,744 6,196] 4,509,080] 4,901,067] 5313,140] 94,154] 96,311]  98,501] 10,058,246 11,340,822] 12,794,195
2028 67,703 70,866, 74,109 3,914 5,220 6,885] 4,624,376] 5,027,662] 5458520 95025 97,316 99,640 10,420,306] 11,802,209] 13,375,295]
2029 68,297 71,574 74,929 4,260 5,739 7,648] 4,724,545] 5148,667] 5599,496] 95900] 98,337] 100,797| 10,795,681 12,282,271] 13,982,005)

Fuente: Fundacion Valenciaport

Gréfico 47: Terminal Portuario del Callao. Estimacién escenarios operaciones de
exportacion (2009 — 2029) en toneladas métricas.
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CAPITULO 4 “DEMANDA ACTUAL Y PROYECCION DE
DEMANDA DEL TP CALLAO”
PLAN MAESTRO DEL TERMINAL PORTUARIO DEL CALLAO

Proyeccion de transbordo y cabotaje en toneladas métricas.

Tabla 9: Terminal Portuario del Callao. Estimacién escenarios operaciones de
transbordo y cabotaje (2009 — 2029) en toneladas métricas.

PEROYECCION DE TRANSBORDO PROYECCION DE CABOTAJE
Contenedores

Pesimista Moderado | Optimista | Pesimista | Moderado | Optimista | Pesimista | Moderado | Optimista| Pesimista | Moderado | Optimista | Pesimista | Moderado | Optimista
2009 809,815 814,671 819,734 400 449 491] 32,715 35,757| 38,650 560,908 566,191| 571,215 951 1,082 1,207
2010 858,184 869,934 881,521 436 494 546 35,566 39,323] 42,976] 601,393] 612,948 624,157 960 1,093 1,220
2011 873,385 887,261 901,112 474 543 607| 38,762 43,267| 47,7501 642,709 659,957 677,175 968 1,104 1,234
2012 896,577 913,966 931,466 516 598 675 42,184] 47,586 53,079] 683,020 706,755 730,853 977 1,115 1,248
2013 920,248 941,520 962,800 562 658 751] 45,943 52,357| 59,022] 723,389 753,747| 785,132 985 1,126 1,262
2014 960,814 988,347 1,016,434 613 724 835 50,010 57,607| 65,628] 763,214] 800,757 839,786 994 1,138 1,276
2015 1,012,088| 1,047,766 1,084,349 667 797 928| 54,465 63,387| 72,973] 803,026 847,805 894,821 1,003 1,149 1,290
2016 1,065,701 1,110,538| 1,156,893 726 877 1,031f 59,287 69,722| 81,130 842,353| 894,677 950,155 1,012 1,160 1,305
2017 1,122,331} 1,177,188| 1,234,155 791 965 1,147 64,504 76,702] 90,136] 881,204 941,628| 1,005,443 1,021 1,172 1,319

2018 1,162,150] 1,224,424 1,288,993 861 1,061 1,275] 70,183 84,380| 100,268] 919,833| 988,574 1,061,732 1,030 1,184 1,334
2019 1,192,974] 1,261,031 1,331,979 937 1,166 1417 76,425] 92,810| 111,506| 958,663 1,035,431|1,118,189 1,039 1,196 1,349
2020 1,214,025] 1,286,199 1,361,786 1,020 1,282 1,574] 83,234] 102,081 123,950 997,353| 1,082,280( 1,174,710 1,048 1,208 1,364
2021 1,235,411) 1,311,831 1,392,071 1,109 1,411 1,749] 90,626 112,307| 137,728] 1,035,731 1,129,257 1,231,294 1,057 1,220 1,379
2022 1,257,355| 1,338,115 1,423,009 1,206 1,551 1,944] 98,660 123,567| 153,144] 1,073,866| 1,176,281f 1,288,536 1,067 1,232 1,394
2023 1,279,604| 1,365,070 1,454,879 1,314 1,706 2,160 107,475 135,951| 170,229| 1,112,128] 1,223,291 1,345,856 1,076 1,244 1,410
2024 1,302,278| 1,392,317 1,487,253 1,431 1,877 2,401] 116,915) 149,569| 189,187| 1,149,586| 1,270,281 1,403,333 1,086 1,257 1,426
2025 1,325,454] 1,420,219 1,520,442 1,557 2,065 2,668] 127,255] 164,495| 210,411| 1,187,133| 1,317,096] 1,461,476 1,095 1,269 1,442
2026 1,348,850] 1,448,557 1,554,346 1,694 2,270 2,967] 138,594) 180,872| 233,737| 1,224,806 1,363,799] 1,519,179 1,105 1,282 1,458
2027 1,372,668| 1,477,539 1,589,120 1,844 2,498 3,299] 150,780) 198,915| 259,798 1,261,844| 1,410,586| 1,577,431 1,115 1,295 1,474
2028 1,397,075 1,507,124 1,624,585 2,007 2,748 3,669] 164,106) 218,887| 288,673| 1,298,922| 1,457,674| 1,635,722 1,125 1,308 1,490
2029 1,421,834] 1,537,276 1,660,640 2,184 3,023 4,079| 178,614] 240,651 320,685| 1,335,873| 1,504,311| 1,694,090 1,135 1,321 1,507

Fuente: Fundacion Valenciaport

Gréfico 48: Terminal Portuario del Callao. Estimacién escenarios operaciones de
transbordo (2009 — 2029) en toneladas métricas.
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e

Grafico 49: Terminal Portuario del Callao. Estimacién escenarios operaciones de

cabotaje (2009 — 2029) en toneladas métricas.
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Fuente: Fundacion Valenciaport

PROYECCION DE CARGA TOTAL EN TONELADAS METRICAS.

Tabla 10: Terminal Portuario del Callao. Estimacion escenarios (2009 — 2029) en
Toneladas Métricas.

Toneladas metricas

Pesimista Moderado Optimista
2009 19,178,625 19,299,689 19,423,233
2010 19,794,361| 20,012,571 20,234,366
2011 20,595,481 20,927,512 21,264,362
2012 21,783,996| 22,292,147 22,808,189
2013 22,844,998| 23,521,167 24,223,485
2014 24,794,367 25,762,207 26,764,154
2015 26,128,988 27,340,259 28,603,726
2016 27,506,412 28,976,734 30,520,557
2017 28,976,865 30,733,760 32,592,507
2018 30,409,052 32,467,945 34,654,462
2019 31,611,198| 33,943,120 36,414,931
2020 32,712,193| 35,275,652 38,034,998
2021 33,653,913| 36,429,068 39,406,466
2022 34,624,221 37,608,572 40,842,609
2023 35,623,110| 38,834,043 42,324,915
2024 36,645,124| 40,106,460 43,869,735
2025 37,707,084| 41,420,083 45,481,478
2026 38,795,813 42,772,266 47,147,972
2027 39,916,679| 44,171,078 48,873,855
2028 41,077,144 45,624,984 50,676,695
2029 42,256,305( 47,118,432 52,542,182

Fuente: Fundacion Valenciaport
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Grafico 50: Terminal Portuario del Callao. Estimacién escenarios (2009 — 2029) en
toneladas métricas.
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Proyecciéon de TEUs 2009 — 2029

Escenario optimista

Tabla 11: Terminal Portuario del Callao. Proyeccion de TEUs (2009 — 2029) (TEU’s)
escenario optimista.

Contenedores TEU) | 2009 | ws | oww | s | w | | o | am | s | wws | aw | um |
lenos20' | 158797] mus| | wan| ones| wen| wm| we| mos| | smse| ween| ouen| wses| mus| meus] swe| smaw] sien| 5w s
lenos0' | o] o] wos| wen| mon| aoson| saswr| ewmo| emas| mose| sean| wsw] sogms| womien] 1oe3] Luges] 11| 1zmm] 1] ausn| e
mporaon Vacios20' | 1468] w34 mise| asw| mus| mw] wss| wom| nm[ wwm] aw| ww| wm[ sw] swos] sm| we| suw] o] em] e
vaiost' | ] sere]  won| ses| wmon] sws] o] ww| suw| sm| wem] we| uses] waw| mm| wsewn] wen| wos] mesw| wm] s
Total spo6e| ssases| smseu| emer| emass| etooss| aeana| ssssua| sowmane] 119653 ] tate0] 1sizoes] ssentse] asuen| amsess] usmus| 1emsese] 1961069 agsasre| 25| 20139
lenos20' | 16e| woo07| weeest| wmone] wmes| anon| vesw| won| awew| susw| wewe| mym| i amse] | meos] mos| e smes] anse] sy
lenost0' | 153m] 90| msaame| o] amsew| smon| ams| ssesm| swmo| swose| emen| eseens| esess| men| moom| mmon| swes| mem| sssu| ssam| omw
bportecion [lados20' | 05| o] e seo| o] emsm| s seem| em| eet] sw| seo| mm| ww| se] woss| wsm| wow| msus] woms| s
Vaiosd0' | 18| e miwe| | meew| swon| seme] swwo| soms| swm| ems| mas] msan| myw| oses| swwe| wnws| wnwm| 1| Logme] 1o
Total s | omoes] me0| mame] sman| oawr] novaes| naesis| 3mss] 1esssar| veeenes| wrmsso| temouo] roo6ss] tosmom| aoesan| aimsn| aumae| azmm] amise] aems
Uenos20' | e wasmt| seom| s e eoss[ eeet] e mos] maw| mes] sum| wsu| swm| wm| s aw| am| sw| gm] om
Uerosdt' | 114763 1mai3] wgase| moas| mem| wam] miaw] wigs] mm| mose] weem| woso] wes] o] mew| asas| g wes| wmm| wm| mm
Tensodo Nacos20' | 21  3m] 3| 3w awe| 3] o] ww| ews] eeo|  wms| sm| son| sm] sams[ sm|  sae[ ssw| sm| sws] 5w
Vaiost' | wo| woe| wan| mm| wm| o] sss] eso] ses| | ses| s se| sm| ais] ew| es] em| wm| em] ew
Total wan| neso| mu| meves| oo msee] weaw| | | sesm| | messe] | wee| waw] wsw] amen| smw| mom| s wnss
Lenos 20 R D T R
Lenos 4" w  w[ w ] w w[ w w w w w[ wm m] m w] w wl w| w wl wm
Caotae acios 20 s ] o[ wl w[ ] wf  wl o  w]  wf  w[ o w[  al  w[ a] w[ o 2
Vacos 0" I I ™ ™ I I I I I " " T T T T T I I I
Total o w)  w|  m| w]  wm[  w]  ws]  w]  w|  m]  w]  w]  w[  w]  aw]  u] w| wm[ w] wm
lenos20' | 0] 3ose7| wesed| wwow| sesae] 0| amams| o] s o] moms| eym| smass| mees| smas| o] wsan| oesnes 1osuom| somsi] wuniss
Moot | o] eosn] mosn| sem| sssm| sssan| vonws] 1] s3sse| o] o] s v o] amsza] amm| ansnl 20| 05| 2589 26616
ercines 200 | 50| 5| wo| mon] ww| wml ww| as o] we| we| s wos] wew| sl me| se] mml me| mes s
Vaosd' | 2| atses] | maeeo| o] ame| sende| esass| emmo] msan| ssass| s smem| omaw| somsoee] nocoms| 110693 1isseo6| 1a6ats| 12s9sas] 131850
Toal | 068 1asases] ss33s0] seamess| s7ansse] somams| azenton] aesuse| ameim] avsms| saisass] 3swss] snunasel 3o | aomeeso] sasuas] amam] e asass| semom| ssean

Fuente: Fundacion Valenciaport
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.a\-“q"'m CAPITULO 4 “DEMANDA ACTUAL Y PROYECCION DE
ﬁ PERU DEMANDA DEL TP CALLAO”
PLAN MAESTRO DEL TERMINAL PORTUARIO DEL CALLAO

Escenario moderado

Tabla 12: Terminal Portuario del Callao. Proyeccién de TEUs (2009 — 2029) (TEU's)
escenario moderado.

Contenedores (TEU) | 209 | we | o | ams | a9 | amw | am | wm | wm | wm | ws | s | aw | ams |
Ueros20' | 1i9m| mso| wmes| wae] st aesse| moer| siam| onss| msro| mies| mes| wiss| @m| s esow| s o] som| s s

Lenosd0" | 293314) 30932| 336933 357178] B2183[ 458444) 53BIG0| 586669 639308| 6OT.059| 80598 869622  9429| 940d454| 97805| 1007277) 1,058112| 1100357 1,144312) 1,190,000| 1237552

Importacion - |Vacios 20" 1733) 19009 19957 20,156)  2637) 27154 25372  2657) 30,140  32861|  38685) 409%|  42631]  44336) 46107)  47957| 49882 S1874) 53946 56101 5834

Vacios 40" 35198  38512) 40432  4861|  45862)  SS013| 6458|0400 76719  83647|  98472| 104355 108516 112854) 117363 122073 126973] 13043 137317 142802) 148506

Total 503824 551263 578748 613521| 656473| 787465) 85879 936,155| 1,020,185) 1112307) 1309440( 1,387,668| 1442,999| 150069 1,560,649 1623,283| 1688444| 1755855 1,825995| 1898932 1,974,719

lenos20' | 116115) 157713 16559| 1%5502| 186172 203155) 167809| 183105 199720| 213849| 47188 257282| 261719| 278687| 290038| 300831) 314105 36931| 34025) 354086| 368468

Uenosd0' | 174172) 23569| 48395 26383) 219258| 304733| 391554| A2T244| 466014| 49B981| ST6TT| 60035| 624819 6S0270| 676755| T0A273| TRHM2|  T62839| 793858| 826155| 859,759

Exportacion |Vacios 20" 3835  47314)  49679[  S2657|  558%2)  GOOAT| 50343 54932) 50916 GAISS|  741%6) 77185 B0334|  83606)  8T011| 90549| 94232  98079| 102068 10620) 110,540

Vacosd0' | 174172| 236569| 2483%5) 263283 279.258| 304733 430709| 469,968 S12615| S48879| 634449| 6603%8| 687301) TIS207| 7MAM31| TIAT00| 806203 830123| 8T3M4[  90BTIL| 945735

[Total 499204| 678165 712065 754745| 800540| 873568| 1,040415| 1135249| 1238265| 1,325864| 1532,565) 1595,150( 1660,283| 1727,860| 1,798235| 1870,353| 1,947452| 2,026972 2,1093%5 2,195212| 2284502

Llenos 20" 43880 5219 | S3236|  S4838)  S6491| 59301|  62866) 66632 70G31| 73465) 75662 7172  78710)  80287| 81904  83539)  8523| 86913 8865|040 907

Uenos40" | 114054| 121791 1427) 127955( BI8I3| 138369| 146687| I155475) 164806 170419| 176544| 180088| 18365 | 187336| 191110] 194924 | 198831| 202798| 208%5[ 210997 215219

Transhordo  |Vacios 20" 293 3132 3194 320 3389 3558 3m 398 4238 4408 4540 4630 413 4817 4914 5012 5118 525 5319 5426 5534

Vacios 40" 26|  36537|  3265| 38387)  39544| 4LS11|  44006) d6643|  49442|  SLA6) 5293|5400  S5097)  S6201|  57333| S84 S9649| 6089|6057  63299| 64566

[Total 200083) 213656 17912 24470) 231237| 242739| 257331 272748| 289117| 300718 309709| 3158%0( 3:,186) 328641| 335061| 341,952 348806| 355765 362,883 | 370,149 | 377,55
Llenos 20" 4 27 28 8 8 8 9 3 il E(l 30 30 30 31 31 31 32 32 R 3 3
Llenos 40" % 110 110 1 113 114 115 116 118 118 119 il 7)) 13 125 126 vl 128 130 130 132
Cabotaje  |Vacios 20" 14 16 1 17 17 17 17 17 1 18 18 18 18 19 19 19 19 19 19 0 0
Vacios 40" 10 1 11 1 1 1 ) 1 1 1 2 ) ) 1 3 3 3 3 3 3 3
Total 44 164 166 167 169 n 1 1 176 1m 1 181 18 185 188 189 191 19 19 1% 198

Uenos20" | 322,058| 38746| 400286 422714) MB4R2( 509338| 4613%6| 501,195 S4A378| 586,084| 674565| T07179| 74005 7T6057) 79L127| 8137|8287 | 8%5457| 919329) 954535 9917

Lenos40" | 581,636) 679402| 709655 748527) 793367( 904,660 1,076,545| 1169504 1200,266| 1,367577| 1574033 1650136| 1712893| 1778,183| 1,846,015 1916600 1,989.982| 2,066,122| 2,145155| 2,227,302| 231266

Total
Vacios 20" S5055) 69471) Ta8AT|  TI10|  81895) OL676| 79504  86604) 94311| 101442| 117399) 122829] 127,706| 132778| 138051| 143537| 149246 155187| 161,352 167767) 174436

OPETRUONES [dost’ | a3oo6| 31| 618] S| ehl| L8| s0| 0m| e8| emoed| 75| a5 m0ds| swae| SO %268 96| 1030018] LOTGL| Li4g5| Lisan

Total 1203345) 1,443248| 1508891| 1592,903| 1688419( 1903042 2156,715| 2,3M43%6| 2547,743| 2739067| 3151,893| 3298889| 3425600| 3557,382| 3694333| 3836777| 3984893| 4138784| 4298467 4464489 | 4,637,035

Fuente: Fundacion Valenciaport
Escenario pesimista

Tabla 13: Terminal Portuario del Callao. Proyeccion de TEUs (2009 — 2029) (TEU's)
escenario pesimista.

Conenedoes(1E0) | 209 | w0 | wn | wm | um | ms | oae | aw | ws | oo | aw | wn | mw | s | mw | s | ws | wm | wm |
lenos20' | i0s1 o] ooost e | o] amwas| o] mesu| ami] wmeo] son| | s sma| wuew| ass| eson| sek] w0 s

lenosar | 7| vsgse] mon| mosn| mas] wiw| smems| sese] | esen| mom| mw] o] mm] e s wem| omes| souss] 1s03w] Lomes
mpotaion [ragos20 | ] mess] ] mme| wos| mm| wa] ww| wws| nw| s vw| mms] wm] weo] sw| wm] sm] am| s s
Vaost | sms] 3w wwm| om| wm| sw| e ew] nm| | o] s wm] wm] was] wes| ws] mew] o] mw| ms
Todl s e | emm| ewsm| | ewws| swon] ssan| woss] sasess] s sams] s3] samen] sssan] 1] ssesn| o] temes] 1
lenos | 08| 1e0| | mo| wma| o] wmu| me| we| wes] we] mes] wss| mea| wew| maw| wen| sz wmw| ue| me
lenost' | 8| mes] wwm| mem| mes] wm| mse| o] meo| wo| swos| sea| woow| s cwss| ensw| esm| emss] mon| mem| mes
Bpotacon Vacios20' | | o] wnt| s wws| s am| s ww| sm| swm] we| nw| mw] mws] s ww] s ww] wm| gm
Viosd' | 18] | ww| mem| mes] mm| o] wee] mm| wm| swe| mw| o] s emen| esm] mn| wm| me] ww| s
el o] wam| eses| msen| mo| swa| smam| vosss| sism| vusm] smms] o] sstmmt] sseeen] o] semm| vmm| sasen| 1enss] 1msim] ame
leos' | o] stst] | ams| sas] wes| ams| ee| exm| em| s nse| wm| mw] wml mw| ww| wwm| wm| sos] sw
lenost' | 131 wows| mom| mon| mes] msu| wem] wm| ww| wm| wos] ww| mes| vem] mus| was] ww| ww| wm ww| ww
Tastordo Naios' | 205] 3o| 3w | 33| sm| sew| e o] em| ams] am| awms] uss] ssw] ] um| ame| s swm| s
aostd' | won| wou] wem| wes] me| wm o] wm] om| sw] ww] ww| s om] sw| us| | sem| um| se| sw
Motdl wo| om0 wss| mm| meon| msow| weswe| wme| mes| wam| mew| wsw| wmes] s sum| mse| wss| mam| wum| wm| wm
Lenos 20 af  wl ow wl s sl s »s] W s s s | w a] w| a] s 8] s s
Lenos s o 9 s % u w w o w w o w w w w w w| wm| w] w

Cabotaje ~ |Vacios 20" 1 1 ] U 15 15 15 15 1 16 16 1 16 16 16 16 1 7 7 T 7
Vatios 40" 9 10 10 10 10 0 10 10 0 10 10 1 1 1 i} 1 1 1 1 1 1
Totl 8 1 14 1% 14 14 15 151 154 155 156 1% 159 160 R 18 104 166 167 169 m

|IJen0520“ 09| IEB| 3419) M3TS) 60S3|  ASH| MON6| AT3TET| S09%06) SMAMRS| GL20| 6AS027| 6T0838| 69345T) TIGSR2| TALA0B| Te6.N76| 7R120| BIB%AL) 84GS%5| 81525
|L|enos40“ SIB33|  GTS3| 6892 M) MILIST| G895| L027190| 1105430| 1189822 1210508 14503%| 154442| 1565331| 161BLI0) 167772 1729.99| L787791| L848345| 1910910) 1975435 204038
|Vau'0520" SA836|  GBGTA) TLGIS| T53M|  TOA%8|  G8I4| 7TES5) BLGI9)  BOGL| 96| 108063 124%) 116438 1030|1476 19165 13712) 184S 1830|1835 18350
|Vau'os40" WA 37A2| 3039) B6AN|) I3MB| 35761 SI8%| SS2%6| S96203) G3B605| TI37%| 7TSO6I8|  TI66SS| S03653) E3LGAB| G603| 89058| Q70| 953804 98TOB8| 1021489
|Tota| 1,196,481 1427762 1485,118| 1538301| L6ALI06| 1833380 2055347 23752| 2,383992| 2540564| 2,%06635| 3026519 3129262 3235750| 3346078| 3460155| 3578237) 3700648| 387,057| 3957463| 4092600

Total
operaciones
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PLAN MAESTRO DEL TERMINAL PORTUARIO DEL CALLAO

PROYECCION DE TRAFICO DE NAVES 2009 — 2029

Tabla 14: Terminal Portuario del Callao. Proyeccion del trafico de naves (2009 — 2029)

en Unidades.

ESCENARIOS | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019 | 2020 | 2021 | 2022 | 2023 | 2024 | 2025 | 2026 | 2027 | 2028 | 2029
Graneleras / mineras 208| 303 311] 334] 343]  306] 314] 322] 330] 330 348 357 366 37s| 384] 303] ao3] a13]  a23]  43a]  aad
Containeras 1251 1,301 1,370] 1458 1561 1,148 1267] 1,39 1528] 1663 1,775] 1874 1956] 2081] 2130] 2204] 2321] 2422] 2528 2639 2,755
Convencionales 25| 2ss|  2s8] 327 31| 357]  3e1| 35| 370  374] 78] 3s2 38| 391 395| 40| aoa| aoo| 413  ms] 23
Tanque - Petroleras /gas 230 242 254 267, 279 193 200 207, 215 222, 229 236 244 251 258 266 273 281 288 2% 303
Otros 418 427 435|  asa|  as3| 47| 42| 46|  471| a76| 481] ass| 49| 49s| soo| sos| 510 s1s|  so0] 56| 531
ESCENARIO OPTIMISTA 1/ 2,003 2101 2223] 2386] 2555 2,005] 2,143] 2,287] 2,443 2508] 2729] 2850 2,951] 3058 3,168] 3,282] 3,401 3525] 3653 3,786] 3,925
Graneleras / mineras 26| 300] 307] 38| 336| 296] 303] 309] 316] 324 331] 339] 3a7] 354|362 37| 379 387 306] 405|414
Containeras 1243 1,288] 1,349] 1427 1518 1,106] 1,208] 1,315| 1431 1544] 1637 1,719] 1786] 1,856 1,929] 2,005 2,083 2165] 2,250] 2,338] 2,430
Convencionales 22 48] 78]  311]  3a9] 336]  330] 342] 46| 349 353] 356] 360] 364] 367 37| 375|378 382 38| 390
Tanque - Petroleras /gas 29| 239 20| 261  272] 1ss]  194]  200] 206|212  218] 224] 230] 236] 242[ 249] 2ss| 61| 267] 273|219
otros 418 427]  435|  asa|  as3| as7| 42| 46| 471] a76| 481] ass| 490| 495| soo] sos| s10] si5|  sa0[ 5[ 531
ESCENARIO MODERADO 1/ 1,99%| 2076] 2185 2328 2475| 1,925| 2,043] 2,166] 2,299] 2420 2539] 2638 2,723 2,800[ 2,901 2,995] 3,092] 3192] 3205 3402] 3513
Graneleras / mineras 204 298]  30s] 32| 329] 286| 292] 297] 303] 309] 315] 322[ 328[ 335| 342] 349 356| 363] 370] 378] 385
Containeras 1236] 1,276] 1,329] 1397] 1476 1065] 1,151] 1,0241] 1338] 1432] 1508] 1575 1630 1686] 1,745] 1,805] 1868] 1,933] 2000 2069 2,141
Convencionales 9] 242 268]  206] 328] 35|  318] 32| 323] 36| 30| 332[ 335] 338] 34| 344 347] 30| 3s3] 357] 360
[Tanque - Petroleras /gas 21| 37| ae|  2s6| 265|182 1s7]  192| 197 202 208]  213[  218]  223[ 28] 233 238  243|  248] 53] 258
otros 418]  a27]  435| asa|  4s3|  as7| 42| ae6| 47a| aze| 481 ass|  4s0| 49s| soo| sos| si0] sis|  so0|  s6] 53t
[ESCENARIO PESIMISTA 1/ 1977] 2052| 2147] 227| 23908 1,888 1,948] 2,052 2162] 2270 2360] 2442] 2511) 25582 2,655 2,731 2,809] 2,889 2971 3056 3144

1/ Naves mayores

Fuente: Fundacion Valenciaport
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CAPITULO 5 “DEMANDA INSATISFECHA Y
U DESARROLLO PORTUARIO”
PLAN MAESTRO DEL TERMINAL PORTUARIO DEL CALLAO

DEMANDA INSATISFECHA Y DESARROLLO PORTUARIO
DEMANDA INSATISFECHA

El Terminal Portuario del Callao es un puerto donde se manejan cargas de diversas
formas: contenedores, granel seco, granel liquido, carga general (piezas sueltas y
embaladas), cargas rodantes y pasajeros. Durante los Ultimos afos, los volimenes de
cargas contenedorizadas han experimentado un crecimiento muy alto, convirtiendo al
puerto del Callao en uno de los puertos mas importantes de contenedores de la Costa
Oeste de Sudameérica.

La puesta en operacion del Muelle Sur ha mejorado considerablemente la capacidad
del Terminal Portuario del Callao, en la primera fase cuenta con una capacidad de
850,000 TEUs anuales y en la segunda fase se espera obtener una capacidad de
1,250,000 TEU s anuales.

Aunque el Puerto del Callao tiene el mayor movimiento de contenedores de la Costa
Oeste de Sudamérica, este aun sigue operando con infraestructura y equipamiento
portuario no adecuado en la parte norte del Terminal Portuario del Callao. En este
sentido, es urgente la mejora de las instalaciones existentes en la parte norte y la
construccion de nuevos puestos de atraque conjuntamente con areas de
almacenamiento para satisfacer la creciente demanda que se refleja en los pronésticos
de movimiento de contenedores.

Cuadro 16: Oferta vs Demanda del Terminal Portuario del Callao (sin proyecto de
desarrollo portuario)

~ Ofer.ta ek Ofrem. ek Oferta de Capacidad

Afo Demanda Capacidad TP |Capacidad del TPC-Zona Norte* Oferta - Demanda
Callao Muelle Sur

2010 1,329,757 2,050,000 850,000 1,200,000 720,243
2011 1,524,734 2,050,000 850,000 1,200,000 525,266
2012 1,651,258 2,050,000 850,000 1,200,000 398,742
2013 1,872,735 2,050,000 850,000 1,200,000 177,265
2014 2,024,977 2,400,000 1,200,000 1,200,000 375,023
2015 2,259,759 2,400,000 1,200,000 1,200,000 140,241
2016 2,406,019 2,400,000 1,200,000 1,200,000 -6,019
2017 2,562,886 2,400,000 1,200,000 1,200,000 -162,886
2018 2,721,824 2,400,000 1,200,000 1,200,000 -321,824
2019 2,882,947 2,400,000 1,200,000 1,200,000 -482,947
2020 3,171,720 2,400,000 1,200,000 1,200,000 -771,720
2021 3,335,119 2,400,000 1,200,000 1,200,000 -935,119
2022 3,509,187 2,400,000 1,200,000 1,200,000 -1,109,187
2023 3,685,355 2,400,000 1,200,000 1,200,000 -1,285,355
2024 3,863,715 2,400,000 1,200,000 1,200,000 -1,463,715
2025 4,141,845 2,400,000 1,200,000 1,200,000 -1,741,845
2026 4,329,387 2,400,000 1,200,000 1,200,000 -1,929,387
2027 4,519,635 2,400,000 1,200,000 1,200,000 -2,119,635
2028 4,721,394 2,400,000 1,200,000 1,200,000 -2,321,394
2029 4,917,426 2,400,000 1,200,000 1,200,000 -2,517,426
2030 5,179,128 2,400,000 1,200,000 1,200,000 -2,779,128
2031 5,392,658 2,400,000 1,200,000 1,200,000 -2,992,658
2032 5,618,376 2,400,000 1,200,000 1,200,000 -3,218,376
2033 5,847,750 2,400,000 1,200,000 1,200,000 -3,447,750
2034 6,089,648 2,400,000 1,200,000 1,200,000 -3,689,648
2035 6,335,546 2,400,000 1,200,000 1,200,000 -3,935,546
2036 6,594,333 2,400,000 1,200,000 1,200,000 -4,194,333
2037 6,857,494 2,400,000 1,200,000 1,200,000 -4,457,494
2038 7,133,945 2,400,000 1,200,000 1,200,000 -4,733,945
2039 7,415,181 2,400,000 1,200,000 1,200,000 -5,015,181
2040 7,718,866 2,400,000 1,200,000 1,200,000 -5,318,866

* Capacidad del TPC Zona Norte de acuerdo al Cuadro 4 del PM del TP Callao.
Nota: La proyeccion de demanda de TEUs en el TPC, a partir del presente apartado, ha sido tomada del
Proyecto Referencial del Terminal Norte Multipropdsito, elaborado por la Autoridad Portuaria Nacional.
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PLAN MAESTRO DEL TERMINAL PORTUARIO DEL CALLAO

El Cuadro 16 muestra la capacidad actual del Terminal Portuario del Callao, tomando
en cuenta el Nuevo Terminal de Contenedores-Lado Sur, como el lado norte del TPC.
Se aprecia que a partir del afio 2016 se tendr4 una demanda insatisfecha, la cual
crecera considerablemente hasta llegar a 5.3 millones de TEUs en el afio 2040.

El Cuadro 16 se expresa en el Grafico 51 donde se puede apreciar en color rojo la
demanda insatisfecha a partir del afio 2016.

Grafico 51: Demanda insatisfecha del Terminal Portuario del Callao
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Fuente: APN/DIPLA

Esto implica el desarrollo de un nuevo terminal especializado en el movimiento de
contenedores con equipamiento, infraestructura y tecnologias de informacion
modernos que sirvan para atender a las naves porta contenedoras de gran tamafio
que cada vez incrementan su capacidad.

Para el movimiento de graneles sélidos, graneles liquidos y el de carga general, se
hace necesario, en el mediano plazo, la creacion de nuevas facilidades portuarias
especializado para el movimiento adecuado de este tipo de carga.

DESARROLLO PORTUARIO

DESARROLLO PORTUARIO PARA SASTIFACER DEMANDA DE CARGA
CONTENEDORIZADA

El objetivo de las futuras ampliaciones del Puerto del Callao es descongestionar la
situacion actual y crear nuevos espacios dotados con la maquinaria necesaria para dar
servicio a la creciente demanda del comercio de contenedores.

Uno de los principales motivos que restan competitividad frente a otros puertos es la
falta de profundidad para atender a buques mayores que los Panamax y de servicios
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automatizados que originan sobrecostos en el transporte de contenedores frente a
otros puertos que cuentan con estas instalaciones.

De esta forma se pretende que el Terminal Portuario del Callao se consolide como el
principal puerto del pais en la carga de contenedores y esté a la altura de otros
puertos del Pacifico Sur.

5.4. FASES DE DESARROLLO DEL TERMINAL PORTUARIO DE CALLAO.
5.4.1. FASEI

El objetivo de esta fase es optimizar la infraestructura existente realizando inversiones
moderadas de acondicionamiento para que el TP Callao pueda dar servicio a la
demanda existente de buques y mercancia, y de esta manera dar respuesta inmediata
a las principales insuficiencias del TP Callao mediante las siguientes acciones:

A. Mejoramiento y/o Ampliacion de la Boca de Entrada (dragado y la ampliacién de la
boca).

B. Construccion nuevo amarradero paralelo al Muelle Norte (Amarraderos 5 D y
extension)

Con estas remodelaciones se obtienen 1 puesto de atraque para buques de 300 m de
eslora.

A. Mejoramiento y/o Ampliacién de la Boca de Entrada (dragado y la ampliacién
de la boca).

— Dragar el canal de acceso, del area de maniobras y de la darsena a la cota -16
m.

— Aumentar el ancho de la boca de entrada del canal de acceso hasta 200 m
mediante el recorte de las puntas de los Rompeolas Norte y Sur.

— Mejorar la sefializacién nautica en el canal de acceso

B. Construccion nuevo amarradero paralelo al Muele Norte (Amarraderos 5D y
extension)

Es necesario asegurarse de que la nueva estructura realizada en el Muelle Norte
(Ex Muelle N°5) para la admision de gruas portainer sera capaz de soportar el
dragado hasta la cota -14 m sin peligro de descalzarse. En caso contrario sera
necesario reforzarla.

Dedicar los ex amarraderos 5-A y 5-B al atraque de buques portacontenedores
tipo panamax, que demandan una superficie mayor de almacenamiento, mientras
gue los ex amarraderos 5-D y extension destinarlos a buques portacontenedores
tipo postpanamax para lo que se propone ensancharlo en 50 m. El amarradero 5-
C desaparece para mantener los resguardos requeridos en el resto de los
amarraderos.

No aumentar la longitud del Muelle Norte (Ex Muelle N° 5) en una cantidad
importante ya que dificultaria la maniobra frente al mismo. En la actualidad el ex
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Muelle N° 5 tiene una longitud de 381 m, suficiente para el atraque de naves Post-
Panamax (eslora de una nave post-Panamax comprendido entre 280 - 305
metros)

Tabla 15: Caracteristicas Técnicas del TP Callao, Fase |
Caracteristicas Técnicas Puerto del Callao Fase 1

Profundidad canal de acceso, poza de maniobras y

darsena 14 m
Naves de 300 m de eslora

Ancho de la boca de entrada 200 m
Superficie de almacenamiento para contenedores. | 89.000 m*
Muelle Norte

Longitud de muelle para naves portacontenedores 344 m

Equipamiento del TP Callao

Se debe dotar a la Terminal con la maquinaria necesaria que permita automatizar el
movimiento de contenedores. La instalacion de gruas pértico implicard una mayor
eficiencia en las operaciones portuarias al disminuir los tiempos de descarga y
embarque de contenedores, permitiendo una rotacion més rapida de las naves y
consecuentemente la reduccién de fletes por menor estadia.

Para el célculo del equipamiento portuario es necesario conocer el movimiento de
contenedores en los muelles.

Para el célculo de la capacidad del TP Callao en la Fase |, tenemos que calcular la
capacidad de movimiento del Muelle Sur. En este sentido, segun estimaciones del
movimiento del Muelle Sur, se ha considerado que este movera 1, 200,000 TEU'’s
anuales.

Caracteristicas de explotaciéon de la Fase |

A continuacion se resumen en el siguiente cuadro las caracteristicas técnicas de la
Terminal y se comparan con las dimensiones reales.

Cuadro 17: caracteristicas de explotaciéon del TP Callao, Fase |

| MuelleSur | Muelles Norte

N° de TEU/afo 1.200.000 600.000 1.800.000
N° de atraques 3 1 4
Eslora buques 280 m 300 m

N° de gruas 9 4 13
Linea de atraque minima necesaria ~  ---—---- 330 m

Linea de atraque real 960 m 344 m 1.304 m
Superficie de almacenamiento de 25000 m?

Slots

Superficie total necesaria en la .. 2

terminal 0L

Supe?rf|0|e total disponible de Ila 268.300 m? 89.000 m? 357 300 m?
terminal
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Como se puede observar la superficie de las terminales es superior a lo estrictamente
necesario para el almacenamiento de contenedores. Sin embargo la superficie total
incluye también el espacio destinado a la zona de operacion de los buques, las calles
entre andanas de contenedores y el espacio reservado para la construccion de
edificios tales como aduanas, talleres, control se accesos etc.

Figura 5: Fase | de desarrollo del Terminal Portuario del Callao

Alternativa a la Fase |

Una alternativa de la Fase | comprende la ejecuciéon de obras minimas y adquisicién
de equipamiento portuario en el corto plazo para modernizar y mejorar la productividad
del Terminal Portuario y alcanzar altos niveles de eficiencia y estandares de servicios
portuarios internacionales.

La Fase | comprende la modernizacion de la Infraestructura del Muelle Norte y
comprende:

Optimizacion de areas e instalaciones existentes:

e Incorporacion de nuevas areas y construccién de losas para contenedores (Patio y
Factoria Guadalupe y Astilleros Labarthe) y carga general (Centro Deportivo
Chaparral)

Demolicién y reubicacién de edificios administrativos
e Optimizacién de sistemas informaticos aplicados a la gestion portuaria.
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Modernizacién de lainfraestructura del Muelle Norte:

e Ampliacion y reforzamiento del frente de atraque de los amarraderos C y D del
Muelle Norte para lograr un frente de 560 m de largo por 50 m de ancho. Se
hincaran nuevos pilotes y se reforzaran las vigas y losa del muelle para que el
amarradero C esté preparado para ser dragado a —16.00 m y para la instalacion
de tres (3) gruas portico de muelle para contenedores tipo Post-Panamax y el
amarradero D esté preparado para dragado a -14.00 m y para la instalacién de
dos (2) graas moviles.

e Incremento de la capacidad portante del pavimento de la mitad del Muelle Norte
(contiguo a los amarraderos C y D 44,296 m2) para soportar contenedores
apilados en 5 niveles y el transito de graas portico de patio tipo RTG.

¢ Incremento de la capacidad portante del pavimento de la Zona 1 (18,024 m2) y
Zona 6 (27,428 m2) del Terminal Portuario. Para esa fecha ya se habra concluido
la demoliciéon de los Almacenes 7 y 8 y la pavimentacion del patio para
contenedores de 18,300 m2 en el area ocupada por dichos almacenes y las calles
aledanas.

e Mejoramiento del pavimento del &rea para almacenamiento de carga general y
Ro-Ro (21,536 m2), incluyendo el &rea del Centro Deportivo Chaparral.

e Mejoramiento de accesos y cerco perimétrico del Terminal.

e Habilitacion del area contigua al amarradero D del Muelle Norte, para la estacion
maritima de pasajeros.

e Dragado frente a los amarraderos C y D del Muelle Norte, a -14.00 m.

e Dragado del canal de aproximacién desde el area de maniobras hasta el lado
norte de los amarraderos C, D y E del Muelle Norte, a -14.00 m.

Modernizacién del equipamiento del Muelle Norte:

Ademas de las dos (2) gruas portico de muelle tipo Panamax existentes en el
amarradero A y la tercera gria nueva de caracteristicas similares en proceso de
adquisicion por ENAPU (que podria instalarse a comienzos del afio 2011), se
incrementara sustancialmente la capacidad de manipuleo de contenedores y de carga
fraccionada con la adquisicion de los siguientes equipos:

Para contenedores

e Adquisicién e instalacion de tres (3) gruas portico de muelle tipo Post Panamax
en el amarraderos C.

Adquisicion de nueve (9) gruas portico de patio

Adquisicion de dos (2) Reach Stacker

Adquisicion de doce (12) tractores para manipuleo de contenedores
Adquisicion de doce (12) vagonetas para traslado de contenedores

Para muelle multipropésito

e Adquisicién de dos (2) gruas moviles para el amarradero D.
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5.4.1.4. Nuevo muelle de minerales

El presente Plan Maestro del TP Callao, incluye la construccién de un muelle de
minerales contiguo al actual rompeolas norte del TP Callao, esta inclusién esta
sustentada, entre otros, por los siguientes motivos:

— El 3 de julio de 2009, el consorcio Transportadora Callao present6 una Iniciativa
Privada para la ejecucién de un proyecto de inversibn denominado “Terminal de
Embarque de Concentrado de Minerales en el Terminal Portuario del Callao”.

— Mediante Acuerdo de Directorio de la APN adoptado el 23 de marzo de 2010, se
declaré de interés la iniciativa privada presentada por el mencionado Consorcio.

— EI 29 de abril de 2010 se publicé la declaracion de interés de la Iniciativa Privada
presentada por el Consorcio Transportadora Callao.

— Mediante acuerdo de directorio de la APN adoptado el 5 de agosto de 2010 se
aprob6 la adjudicacion directa a favor del Consorcio Transportadora Callao de
acuerdo a lo establecido en el Decreto Legislativo N° 1022 y sus normas
complementarias.

Obras y equipamiento del Muelle de Minerales

Muelle de 200m de longitud, con capacidad para atender naves de una eslora de 226
metros, con una manga referencial de 34 metros y un calado referencial de 14 metros
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Obras

Obras en tierra para la ubicaciébn de una torre de transferencia que recibira los
concentrados de minerales desde los distintos depdsitos.

Obras en tierra para el soporte estructural de un sistema hermético de faja
transportadora para trasladar en su ruta los concentrados de minerales entre el punto
de acceso publico y el muelle.

Dragado

Dragado inicial a pie de muelle que permita obtener una profundidad que garantice la
llegada de las naves, asi como el dragado de mantenimiento de dicha area para
mantenerlo a -14 metros.

Equipamiento

Comprende el Sistema de Recepcion, Transporte y Embarque de los Concentrados,
integrado, entre otros, por la faja transportadora, torre de transferencia, cargador lineal
y demas dispositivos que permiten la recepcion y traslado del concentrado hasta la
Nave.

— Faja transportadora, especialmente disefiada para evitar la contaminacién en el
embarque de minerales, con una longitud aproximada de 3000 metros, con una
capacidad nominal aproximada de 2000 ton/hora y de 2300 ton/hora como
capacidad de disefio y con una velocidad aproximada de 4.0-4.5 m/s, dependiendo
de las caracteristicas de disefio de la faja transportadora.

— Cargador lineal, con un rendimiento estimado nominal de 2000 ton/hora, acorde
con la capacidad nominal de la Faja Transportadora.

Torre de transferencia, con un rendimiento - acorde con el rendimiento de la Faja
Transportadora y el cargador frontal - de 2000 ton/hora y de 2300 ton/hora como
capacidad de disefio.

FASE Il

Para mejorar las condiciones del Puerto del Callao y convertirlo en un Puerto
competitivo especializado en el transporte de contenedores se propone las siguientes
actuaciones:

— Unidn de los muelles N° 1, N° 2, N° 3 y N° 4 para formar una sola linea de atraque.

Esto permitird dar servicio a buques Post-Panamax, principal demanda de las
compalfias navieras.
Se reforzara todo el nuevo cantil para que pueda soportar las cargas de los
equipos de manipulacién de contenedores, el impacto de las nuevas naves y la
profundidad de dragado en el muelle. Este nuevo terminal recibe el norme de
Muelle-Centro

— Convertir las explanadas formadas por la Zona N° 4, Zona N° 4-A, Anexo N° 10y el
almacén N° 9, localizadas detrds del Muelle de Granos (ex Muelle N° 11 ex
amarraderos 11-A, 11-B y 11-C), en una zona de almacenamiento para mercancia
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general demoliendo sus construcciones actuales. La superficie destinada a este fin
es de 107,500 m2

De esta manera se dispone de mayor superficie para el almacenamiento de
mercancia no contenerizada. A cada muelle se le dota de la superficie de respaldo
necesaria para su explotacion, lo que conduce a una especializacién de las
terminales y la optimizacion de los espacios dedicandolos a la propia operativa
portuaria.

Demoler las construcciones frente a los muelles N°1, N°2, N°3, N°4, acondicionar y
equipar esta zona con las instalaciones necesarias (gruas portainer, de patio, etc.)
para convertirla en una Terminal de Contenedores moderna y competitiva.

La superficie total que incluye area de operacion, almacenamiento, viales y
edificacién para esta nueva area es de 223,500 m2

Se debe dotar a la Terminal con la maquinaria necesaria que permite automatizar
el movimiento de contenedores. La instalacion de gruas portico implicaran una
mayor eficiencia en las operaciones portuarias al disminuir los tiempos de
descarga y embarque de contenedores, permitiendo una rotacidon mas rapida de
las naves y consecuentemente la reduccion de fletes por menor estadia.

Con esta planificacion se elimina el actual modelo de almacenes fuera del terminal
conformando una superficie de terreno frente al atraque, suficiente para mover
aproximadamente 1,100,000 TEU.

Creacion de una Zona de Actividad Logistica en la zona denominada Puerto
Nuevo, la cual contara con un &rea estimada de 10.4 ha.

Figura 6: ZAL Fase Il

Las caracteristicas técnicas del Puerto del Callao en la ampliacion de la Fase 2
guedarian asi.

Caracteristicas Técnicas Puerto del Callao Fase 2 |

Ancho de la boca de entrada 200 m
Superficie de almacenamiento para contenedores 223.500 m*
Superficie de almacenamiento para mercancia general | 121.400 m?
Longitud de muelle para naves portacontenedores 593 m
Longitud de muelle para naves de mercancia general 432 m
Zona de actividades logisticas 104,000 m*
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5.4.2.1. Caracteristicas de explotaciéon de la Fase Il

En el siguiente cuadro se resume las caracteristicas técnicas del terminal y se
comparan con las dimensiones reales.

Muelles N°1 al N°4

N° de TEU/afo 1.100.000
N° de atraques 2
Eslora buques 300 m
N° de gruas 8
Linea de atraque minima 685 m
necesaria

Linea de atraque real 593 m
Superficie de almacenamiento de 2
ol 78.000 m
Superficie total necesaria en la 133.000 m?
terminal

Superficie total disponible de la 223.500 m?
terminal

Como se puede observar la superficie de las terminales es superior a lo estrictamente
necesario sin embargo el espacio total disponible incluye zona de operacion y espacio
dedicado a la construccion de edificios tales como aduanas, talleres, control se
accesos etc.

Figura 7: Fase Il de desarrollo del Terminal Portuario del Callao
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5.4.2.2. Alternativa a la Fase Il

La alternativa a la Fase Il consistira en la construccion de un muelle Marginal
Diagonal que unird los Muelles Centro 1, 2, 3 y 4 con el cabezo del Muelle Norte, lo
que debera ejecutarse por etapas teniendo en consideracion la demanda de carga. Asi
mismo comprende la modernizacion del muelle de granos

Modernizacién de la Infraestructura del Muelle de Granos

La modernizacién del Muelle Centro 11 se desarrollara para la atencion principalmente
de graneles limpios mediante una faja subterranea, carga general mediante grias
moviles, cruceros y naves Ro-ro.

Comprende las inversiones siguientes:

¢ Ampliacién y reforzamiento del muelle para permitir el dragado a -14.00 m y la
circulacion de graas moviles

Construccion de un tinel para la instalacién de una faja subterranea

Dragado frente al muelle a -14.00 m

Dragado de canal de aproximacion a -14.00 m

Adquisicién e instalacién de una faja transportadora subterranea.

Adquisicion de una grua movil.

Construccion de un muelle marginal diagonal
Comprende las siguientes inversiones en la zona de los Muelles Centro 1, 2,3, 4y 5

¢ Demolicion de los Muelles Centro 1, 2,3y 4.

e Construccion de nuevo frente de atraque marginal diagonal, que unira los actuales
Muelles Centro con 900 m de largo por 50 m de ancho preparado para dragado a -
16.00 m

e Dragado para el relleno de muelles centro 1 y 2.

e Relleno en area de mar entre muelles centro para ampliar el patio de
contenedores.

e Mejoramiento del actual patio de la Zona Centro.

e Dragado frente al muelle a -14.00 m.

e Adquisicion e instalacion de 8 6 9 gruas pértico Post-Panamax en el nuevo frente
de atraque marginal.

e Adquisiciéon de equipos de patio de contenedores.

El amarradero diagonal tendra capacidad para atender naves post-panamax de 300 m
de eslora y 14m a 16m de calado, se instalaran 8 a 9 gruas portacontenedores tipo
post-panamax y se dragaran y rellenaran las areas entre los muelles centro 1y 2 para
ampliar el patio de contenedores.

En el siguiente grafico se presenta el desarrollo de la infraestructura, equipamiento y

area de almacenamiento, asi como la distribucion de los amarraderos para la atencion
de las diferentes tipos de carga en la alterantiva de la Fase Il
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5.4.3. FASE Il

Construccién de un terminal de contenedores en al zona nor-oeste

Demoler las actuales instalaciones situadas en el Rompeolas Norte dedicadas al
transporte de granel liquido.

Construccion de un amarradero de 570 m de linea de atraque.

Crear una superficie de almacenamiento ganando terreno al mar a partir del
Rompeolas Norte. La ampliacion se proyecta paralela al actual rompeolas y
respetando la linea geométrica natural que describe la costa. Se obtiene una
superficie de almacenamiento de 22.19 ha.

Comunicar esta ampliacion con una carretera para el acceso terrestre exclusivo
de vehiculos pesados. El trazo definitivo se definird con los estudios de
ingenieria que se realice del proyecto.

Dragado del puerto para alcanzar 16 m de profundidad en los nuevos atraques.
Ampliar la longitud del rompeolas sur para abrigar la ampliacion en la presente
fase de desarrollo.

5.4.3.1. Caracteristicas de explotacién de la Fase Il

La superficie minima de almacenamiento para contenedores es de 46,040 m2,
incrementando un 70% esta superficie se obtiene la superficie total. Asi, la superficie
total necesaria es 78.270 m2
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Cuadro 18: caracteristicas de explotacion del TP Callao, Fase Il

Nuevo Muelle Norte

N° de TEU/afo 550.000
N° de atraques 1
Eslora buques 300 m
N° de gruas 4
Linea de atraque minima 400 m
necesaria

Linea de atraque real 570 m
g:gp::rflme de almacenamiento de 46.040 m>
Superficie total necesaria en la 78.270 m?
terminal

Superficie total disponible de Ila 221.900 m?
terminal

Figura 8: Desarrollo de infraestructura, equipamiento, almacenamiento y distribucién
de amarraderos para la Fase lll.
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FASE IV
La Fase IV es una continuacion de la Fase lll y comprende las siguientes actuaciones:

— Crear una superficie de almacenamiento ganando terreno al mar a partir del
Rompeolas Norte (continuacion de la Fase Ill). La ampliacién se proyecta paralela
al actual y respetando la linea geométrica natural que describe la costa. Se obtiene
una superficie de almacenamiento de 518.000 m2. De esta manera se incorpora al
puerto dos amarraderos adicionales y superficie sin ocasionar impactos a la
ciudad.

— Comunicar esta ampliacién con una carretera que enlace con el vial que discurre
paralelo al rio. Dicha carretera evacuara con facilidad los vehiculos pesados.

— Dragado del puerto para alcanzar 16 m de profundidad en los nuevos atraques

— Las caracteristicas de la ampliacion en la Fase 4 seran las siguientes:

Caracteristicas Técnicas Puerto del Callao Fase 3y Fase 4

Profundidad canal de acceso, poza de maniobras y 16 m
darsena.

Superficie de almacenamiento para contenedores 625.850 m?
Longitud de muelle para naves portacontenedores 1.106 m

Caracteristicas de explotacion de la Fase IV

Dado que en la Fase IV se completa las obras iniciadas en la Fase Ill, para el célculo
de la capacidad en esta fase se determinara considerando un solo muelle de
contenedores es decir el muelle final luego de las obras de la Fase Il y la Fase IV.

Una vez dimensionadas las caracteristicas técnicas de la terminal necesarias para
mover 1.700.000 TEU, se muestra un resumen en el siguiente cuadro y se comparan
con las dimensiones reales.

Cuadro 19: caracteristicas de explotacion del TP Callao, Fase Il y Fase IV

Caracteristicas de Explotacion. Fase 3y Fase 4

N° de TEU/afo 1.700.000
N° de atraques 3

Eslora buques 320 m

N° de gruas 12

Linea de atraque minima 1.060 m
Linea de atraque real 1.106 m

Superficie de aimacenamiento minima  140.000 m?

Superficie total necesaria en la 238.000 m?
terminal

Superficie total disponible en la 518.000 m?
terminal
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5.4.5. FASE V

La ampliacion de la Fase 5 se acometera cuando se saturen los espacios creados en
la Fase 4. En esta fase se puede plantear el atraque de naves mayores, ya que son
espacios nuevos ganados al mar y el disefio puede realizarse para un nuevo tipo de
buque. Dicha ampliacion consiste en las siguientes actuaciones:

— Prolongacion del Rompeolas Sur en longitud de 1.458 m en la direccién del Canal de
entrada para proteger la nueva terminal que se construira junto a la terminal norte de
la fase anterior.

— Ampliacién del Rompeolas Norte segun la alineacién del cauce del Rio Rimac hasta
una longitud de 1.409 m para luego realizar un cambio de alineacién en direccion
paralela a la costa una longitud 1.961 m.

Ambas ampliaciones de diques permiten obtener nueva superficie abrigada para
albergar las futuras terminales del puerto.

Este nuevo espacio presenta como ventajas:

= Posibilidad de ajustarlo a las nuevas demandas de los buques y de las
mercancias, ya que carece de todas las restricciones de las antiguas instalaciones.

= Disponibilidad de atraque y area de maniobras a bugues de 370 m de eslora.

= Disposicion de grandes terminales especializadas.

= Minimo impacto ambiental sobre la ciudad.

= Mantiene la enfilacién de entrada actual.
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Una vez se lleve a cabo esta fase, se puede reorganizar el TP Callao de manera
que las actuales instalaciones se destinen usos menos comerciales, lo que
facilitaria la integracion puerto-ciudad tal y como ha ido sucediendo en los
principales puertos comerciales del mundo.

No genera impactos en la desembocadura del rio Rimac ya que los sedimentos
depositados en el mar, son arrastrados hacia el norte por las corrientes locales
predominantes.

No produce impactos afadidos a los actuales en cuanto al transporte litoral sur-
norte, ya que las profundidades alcanzadas por los rompeolas actuales son
superiores a la profundidad de cierre de las playas. Sin embargo, la modificacion
del trazado del rompeolas sur si puede provocar una basculacién en planta en los
sedimentos depositados junto a él.

— Ampliacién de la superficie de almacenamiento anexa a la ampliacion de la Fase 3
obteniendo un &rea de 630.500 m2.

— Ejecucion de una nueva area de maniobras en la boca de entrada para buques
PostPanamax y SuperPostPanamax de 370 m de eslora.

— Dragado de una nueva poza de maniobras y del muelle a la cota -16 m. Esta nueva
area de reviro provocara cambios en cuanto a la ruta de acceso a estos nuevos
muelles.

— Creacién de tres nuevos puestos de atraque para naves de 370 m de eslora.

— Ejecucion de una via que con origen en la nueva explanada comunique con la
carretera que discurre paralela al rio y con el puente que conecta con la ZAL (2).

— Las caracteristicas de la ampliacion en la Fase 5 seran las siguientes:

Tabla 16: caracteristicas Técnicas del TP Callao, Fase V

Caracteristicas Técnicas Puerto del Callao Fase 5

Profundidad 16 m
Superficie de almacenamiento para contenedores 630.500 m?
Longitud de muelle para naves portacontenedores 1.176 m

5.4.5.1. Caracteristicas de explotacion de la Fase V

En el siguiente cuadro se resumen las caracteristicas de explotacion.

Tabla 17: caracteristicas explotacién del TP Callao, Fase V

Caracteristicas de Explotacion. Fase 5

N° de TEU/afo 2.100.000
N° de atraques 3

Eslora buques 370 m

N° de gruas 15

Linea de atraque minima 1.200 m
Linea de atraque real 1.230m

Superficie de aimacenamiento minima  146.500 m?

Superficie total necesaria en la 250.000 m?
terminal

Superficie total disponible en la 630.500 m?
terminal
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Al igual que en los casos anteriores la superficie proyectada es superior a la necesaria
pudiendo destinar este espacio a la construccién de edificios, aparcamientos de
camiones, almacén de maquinaria etc.

5.4.6. FASEVI

Una vez saturada la Fase 5 se acometeran los trabajos de la Fase 6 que comprenden
las siguientes actuaciones:

— Relleno junto a la alineacion del nuevo Rompeolas Norte obteniendo una superficie
para almacenamiento de contenedores de 540.000 m2

— Ejecucion de tres puestos de atraque para buques de 370 m de eslora.

— Realizacién de una via de circulacién perimetral que conecta con la carretera que
canaliza el trafico paralelo al rio Rimac hacia la ciudad.

— Las caracteristicas de la ampliacion en la Fase 5 seran las siguientes:
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Caracteristicas Técnicas Puerto del Callao Fase 5

Profundidad 16 m
Superficie de almacenamiento para contenedores 540.000 m?
Longitud de muelle para naves portacontenedores 1.230 m

5.4.6.1. Caracteristicas de explotacion de la Fase VI

En el siguiente cuadro se adjuntan las caracteristicas de explotacion en la Fase 6.

Caracteristicas de Explotacion. Fase 6

N° de TEU/afio 2.100.000
Afio de saturacion de la terminal e

N° de atraques 3

Eslora buques 370 m

N° de gruas 15

Linea de atraque minima 1.200 m
Linea de atraque real 1.230m
Superficie de almacenamiento minima 138.000 m?
Superficie total necesaria en la terminal 235.000 m?
Superficie total disponible en la terminal 540.000 m?

Al igual que en los casos anteriores debido a la geometria de la terminal hay un
excedente de superficie al que se le pueden adjudicar los usos propios de una terminal
ya enumerados anteriormente.

Figura 11: Fase VI de desarrollo del Terminal Portuario del Callao
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INICIO DE LAS FASES DE DESARROLLO DEL TERMINAL PORTUARIO DE
CALLAO.

La siguiente tabla presenta las cifras del trafico de carga de contenedores previsto
hasta el afio 2040, el cual se compara con la oferta de capacidad portuaria el cual se
determina mediante la suma de las capacidades de las distintas fases de desarrollo
del presente Plan Maestro.

Se ha considerado como capacidad actual el valor de 1200,000 TEUs anuales de
acuerdo al Cuadro 4 del capitulo 3 del presente plan Maestro. Es importante
mencionar que esta capacidad es posible gracias a la intervenciéon de los terminales
extraportuario, los cuales aportan capacidad de almacenamiento fuera del Terminal
Portuario del Callao. De acuerdo a la Tabla 18, la capacidad del TP Callao Lado Norte
no dependera de los terminales extraportuarios a partir del afio 2016.

Tabla 18: oferta y demanda de contenedores en el TP Callao

Ofretade | Oferta de Capacidad Oferta de Capacidad del TPC Lado Norte sin Extraportuarios
Afio | Demanda Oferta Capacidad | del TPC Lado Norte R

Muelle Sur | con Extraportuarios Fase | Fase I Fase Il Fase IV Fase V FaseVl | Demanda
2010 | 1,329,757 2,050,000 850,000 1,200,000 0 0 0 0 0 0 720,243
2011 | 1,524,734 1,660,000 850,000 810,000 0 0 0 0 0 0 135,266
2012 | 1,651,258 1,660,000 850,000 810,000 0 0 0 0 0 0 8,742
2013 | 1,872,735 2,260,000 850,000 810,000 600,000 0 0 0 0 0 387,265
2014 | 2,024,977 1,800,000 1,200,000 0 600,000 0 0 0 0 0 224,977
2015 | 2,259,759 1,800,000 1,200,000 0 600,000 0 0 0 0 0 -459,759
2016 | 2,406,019 2,900,000 1,200,000 0 600,000 { 1,100,000 0 0 0 0 493,981
2017 | 2,562,886 2,900,000 1,200,000 0 600,000 { 1,100,000 0 0 0 0 337,114
2018 | 2,721,824 2,900,000 1,200,000 0 600,000 | 1,100,000 0 0 0 0 178,176
2019 | 2,882,947 3,550,000 1,200,000 0 600,000 [ 1,100,000 | 650,000 0 0 0 667,053
2020 | 3,171,720 3,550,000 1,200,000 0 600,000 [ 1,100,000 | 650,000 0 0 0 378,280
2021 | 3,335,119 3,550,000 1,200,000 0 600,000 [ 1,100,000 | 650,000 0 0 0 214,881
2022 | 3,509,187 3,550,000 1,200,000 0 600,000 [ 1,100,000 | 650,000 0 0 0 40,813
2023 | 3,685,355 4,600,000 1,200,000 0 600,000 [ 1,100,000 | 650,000 1,050,000 0 0 914,645
2024 | 3,863,715 4,600,000 1,200,000 0 600,000 [ 1,100,000 | 650,000 1,050,000 0 0 736,285
2025 | 4,141,845 4,600,000 1,200,000 0 600,000 [ 1,100,000 | 650,000 1,050,000 0 0 458,155
2026 | 4,329,387 4,600,000 1,200,000 0 600,000 [ 1,100,000 | 650,000 1,050,000 0 0 270,613
2027 | 4,519,635 4,600,000 1,200,000 0 600,000 [ 1,100,000 | 650,000 1,050,000 0 0 80,365
2028 [ 4,721,394 6,700,000 1,200,000 0 600,000 [ 1,100,000 | 650,000 1,050,000 | 2,100,000 0 1,978,606
2029 | 4,917,426 6,700,000 1,200,000 0 600,000 [ 1,100,000 | 650,000 1,050,000 | 2,100,000 0 1,782,574
2030 | 5,179,128 6,700,000 1,200,000 0 600,000 [ 1,100,000 | 650,000 1,050,000 | 2,100,000 0 1,520,872
2031 | 5,392,658 6,700,000 1,200,000 0 600,000 [ 1,100,000 | 650,000 1,050,000 | 2,100,000 0 1,307,342
2032 | 5,618,376 6,700,000 1,200,000 0 600,000 [ 1,100,000 | 650,000 1,050,000 | 2,100,000 0 1,081,624
2033 | 5,847,750 6,700,000 1,200,000 0 600,000 [ 1,100,000 | 650,000 1,050,000 | 2,100,000 0 852,250
2034 | 6,089,648 6,700,000 1,200,000 0 600,000 [ 1,100,000 | 650,000 1,050,000 | 2,100,000 0 610,352
2035 | 6,335,546 6,700,000 1,200,000 0 600,000 [ 1,100,000 | 650,000 1,050,000 | 2,100,000 0 364,454
2036 | 6,594,333 6,700,000 1,200,000 0 600,000 [ 1,100,000 | 650,000 1,050,000 | 2,100,000 0 105,667
2037 | 6,857,494 8,800,000 1,200,000 0 600,000 [ 1,100,000 | 650,000 1,050,000 | 2,100,000 | 2,100,000 | 1,942,506
2038 | 7,133,945 8,800,000 1,200,000 0 600,000 [ 1,100,000 | 650,000 1,050,000 | 2,100,000 | 2,100,000 | 1,666,055
2039 | 7,415,181 8,800,000 1,200,000 0 600,000 [ 1,100,000 | 650,000 1,050,000 | 2,100,000 | 2,100,000 | 1,384,819
2040 | 7,718,866 8,800,000 1,200,000 0 600,000 [ 1,100,000 | 650,000 1,050,000 | 2,100,000 | 2,100,000 [ 1,081,134

* La capacidad se basa en la capacidad minima del Terminal (capacidad de almacenamiento)
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Graéfico 52: Curva de oferta y demanda de contenedores en el TP Callao hasta el afio
2040
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EVALUACION DE IMPACTO SOCIO AMBIENTAL Y PLAN DE MANEJO
AMBIENTAL

MARCO LEGAL

La evaluacién del impacto socio ambiental para el Plan Maestro del Terminal Portuario
del Callao comprende principalmente aspectos relacionados con la gestion ambiental
portuaria.

En la gestibn ambiental portuaria se tiene en cuenta el plan de ordenamiento territorial
de la Provincia Constitucional del Callao. Las competencias ambientales estan a cargo
de diferentes instituciones tales como el Ministerio de Energia y Minas, Ministerio de
Produccion, Ministerio de Transportes y Comunicaciones, Municipalidad Provincial del
Callao, DISA | - Callao, Gobierno Regional del Callao, Direccion General de Capitanias
y Guardacostas, Autoridad Portuaria Nacional.

Estas instituciones tienen la obligacion de regular y controlar las actividades
ambientales, tales como:

o Fijar las politicas y dictar los lineamientos generales y especificos para la
proteccion del medio ambiente en las actividades que realiza su Sector.

e Establecer, aprobar y/o modificar los limites maximos permisibles de emision.

e Elaborar los contenidos y procedimientos de preparacién y evaluacion de los
Estudios de Impacto Ambiental (EIA) y los Programas de Adecuacion y Manejo
Ambiental (PAMA) asi como aprobarlos y autorizar su ejecucion.

o Calificar las faltas y establecer las sanciones correspondientes.

e Supervisar y fiscalizar el cumplimiento de la normativa actual, respecto de las
actividades que realiza su sector.

e Aplicar sanciones por infracciones a las regulaciones ambientales.

e Resolver los recursos impugnativos interpuestos contra resoluciones o actos
administrativos.

NORMAS NACIONALES

Normas de Caracter General

o Constitucién Politica del Pert de 1993 (30.12.93)

Reconoce el derecho a contar con un ambiente apropiado para la vida y sostiene
gue todos los recursos naturales son propiedad publica por lo que se debe de
normar su aprovechamiento.

El articulo 2° menciona como derecho fundamental de las personas el “gozar de un
ambiente equilibrado y adecuado al desarrollo de su vida”. En los articulos 66°,
67°, 68°y 69° se indica la responsabilidad del Estado en la Politica Nacional del
Ambiente, el cuidado de los recursos naturales y su uso sostenible.

0 Ley General del Ambiente. Ley N° 28611 (25.10.05)
Regula las acciones destinadas a la proteccion del ambiente que deben adoptarse

en el desarrollo de todas las actividades humanas. La regulacion de las actividades
productivas y el aprovechamiento de los recursos naturales se rigen por sus
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respectivas leyes, debiendo aplicarse esta Ley en lo que concierne a las politicas,
normas e instrumentos de gestion ambiental.

0 Ley Marco para el crecimiento de la Inversion Privada — D. L. N° 757 (08.11.91)

Establece la seguridad juridica en la conservacion del medio ambiente, y faculta a
cada sector a tomar decisiones propias en materia ambiental. La autoridad
sectorial competente! determinara las actividades que por su riesgo ambiental
pudieran generar el deterioro del medio ambiente.

0 Ley General de Aguas. Decreto Ley N° 17752 (24.07.69)

En la Ley se establece la obligacion, en cuanto a conservacion e incremento, de
realizar los estudios e investigaciones que fueran necesarios, asi como la
providencia que persigan sanciones y pongan fin a la contaminacion o pérdida de
las aguas, cuidando su cumplimiento. Su ambito de aplicacibn comprende las
aguas maritimas, terrestres y atmosféricas del territorio y espacio nacionales; en
todos sus estados fisicos.

o0 Reglamento de los Titulos I, Il y Il de la "Ley General de Aguas". Decreto
Supremo N° 261-69-AP y su Modificaciéon Decreto Supremo N° 007-83-SA
(23.03.83)

En donde se establece la clasificacion de los cuerpos de agua respecto a sus
usos, asi como los limites de calidad para cada tipo de uso sefalado.

0 Ley General de Residuos Sélidos. Ley N° 27314 (20.07.00)

En el articulo 6 de la Ley General de Residuos Sodlidos se establece las
competencias de las autoridades sectoriales para la gestion y el manejo de los
residuos solidos generados los cuales van a ser regulados, fiscalizados y
sancionados por el Ministerio u Organismo regulatorio de fiscalizacion segun
corresponda.

o0 Reglamento de la Ley General de Residuos Sélidos. Decreto Supremo N° 057-
2004-PCM (22.07.04)

Cuyo objetivo es asegurar que la gestién y el manejo de los residuos sdlidos sean
apropiados para prevenir riesgos sanitarios, proteger y promover la calidad
ambiental, la salud y el bienestar de la persona humana.

0 Reglamento de Estadndares Nacionales de Calidad Ambiental del Aire.
Decreto Supremo N° 074-2001-PCM (22.06.01)

Esta norma tiene como objetivo principal la proteccion de la salud de las personas.
Establece los valores de estdndares nacionales de calidad ambiental del aire para

' En materia ambiental portuaria, la autoridad competente es el Ministerio de Transportes y

Comunicaciones, a través de la Direccion General de Asuntos Socio-Ambientales. (Reglamento de la Ley
del Sistema portuario Nacional D.S N° 003-2004-MTC 03.02.04)
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cada contaminante, ademéas de los lineamientos de estrategia para alcanzarlos
progresivamente.

Cddigo Penal (Titulo XII): D. L. N° 635 (06/04/91) Delitos contra la ecologia
Modificado por el Articulo 3 de la Ley N° 29263 publicada el 02/10/08

Esta parte del Codigo Penal, indica todos los casos en el que las personas son
sancionadas por cometer delitos en contra del Ambiente y sus Recursos Naturales.
Estos casos son por contaminacion, responsabilidad culposa, contaminacién
agravada, otorgamiento indebido de licencias o falsedad de informes, desechos
industriales o domésticos, ingreso ilegal de insumos peligrosos o téxicos,
depredacion y/o extraccion de Flora y Fauna legalmente protegidos, dafio
ambiental natural, entre otros.

Reglamento de la Ley Marco del Sistema Nacional de Gestiobn Ambiental
(SNGA). Decreto Supremo N° 008-2005-PCM del (24.01.05)

Tiene por finalidad orientar, integrar, coordinar, supervisar, evaluar y garantizar la
aplicacion de las politicas, planes, programas y acciones destinados a la
proteccion del ambiente y contribuir a la conservacién y aprovechamiento
sostenible de los recursos naturales.

Ley del Sistema Nacional de Evaluacion de Impacto Ambiental LEY N° 27446
(10/04/01)

Esta Ley tiene por objeto la creacion del Sistema Nacional de Evaluacion del
Impacto Ambiental (SEIA), como un sistema Unico para la identificacion,
prevencién, supervision, control y correccibn de los impactos ambientales
negativos derivados de los proyectos de inversion.

Normas del Caracter Sectorial

(0]

Ley del Sistema Portuario Nacional N° 27943 (01.03.03)

Regula las actividades y servicios en los terminales, infraestructuras e
instalaciones ubicados en los puertos maritimos, fluviales y lacustres, tanto los de
iniciativa, gestién y prestacion publica, como privados, y todo lo que atafie y
conforma el Sistema Portuario Nacional, siendo su principal finalidad promover el
desarrollo y la competitividad de los puertos. Sefiala que los proyectos de
desarrollo portuario, la planificacién especifica portuaria y los sistemas de gestion
de las infraestructuras e instalaciones deberan contemplar programas de
proteccion de medio ambiente; recoleccion y eliminacion de residuos solidos y
liquidos y capacitacion general en los aspectos de prevencion de accidentes, con
arreglo a ley.

Reglamento de la Ley del Sistema Portuario Nacional. D.S N° 003-2004-MTC
(03.02.04)

Establece que en materia ambiental portuaria, la autoridad competente es el
Ministerio de Transportes y Comunicaciones, a través de la Direccion General de
Asuntos Socio-Ambientales. La Autoridad Portuaria Nacional y las Autoridades
Portuarias Regionales, en su jurisdiccion, son los organismos encargados de hacer
cumplir dentro del ambito de su competencia las obligaciones y prohibiciones
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establecidas en la legislacion vigente y los Convenios Internacionales sobre la
materia y aplicaran las sanciones correspondientes en los casos de infraccion.

0 Plan Nacional de Desarrollo Portuario D.S. N° 006-2005—MTC (10.03.05)

Mediante el cual se evalua la situacién actual del Sistema Portuario Nacional y se
hace un andlisis de los requerimientos del mismo para mejorar su competitividad
de acuerdo a la oferta del mercado. Establece en el capitulo 6 las consideraciones
ambientales necesarias para cumplir con la normatividad nacional referente al
tema y con los convenios internacionales de los cuales Perl es pais firmante. Del
cumplimiento y adecuaciéon de las Instalaciones portuarias a estas normativas
dependera su avance en el mercado internacional, cada vez mas exigente en
cuanto al tema ambiental.

0 Lineamientos para elaborar un Programa de Adecuacién y Manejo Ambiental
en Proyectos Portuarios R.D. 013-2007-MTC/16 (08.03.07)

Tiene como finalidad brindar los lineamientos para el desarrollo de Programas de
Adecuacion y Manejo Ambiental-PAMA que permitan adecuar ambientalmente los
impactos que genera la operacién de la actual infraestructura portuaria, asi como
mitigar y prevenir el deterioro ambiental que podria causar las operaciones futuras
del puerto.

0 Lineamientos para elaborar Estudios de Impacto Ambiental en Proyectos
Portuarios a nivel de Estudios definitivo. R.D. 012-2007-MTC/16 (26.01.07)

Tiene como finalidad brindar los lineamientos para el desarrollo de Estudios de
Impacto Ambiental, el mismo que permitira definir los impactos que generan la
construccion, operacion y cierre de la infraestructura portuaria, asi como mitigar y
prevenir el deterioro ambiental que podrian causar las operaciones futuras del
puerto.

o0 En Proyecto: Lineamientos Para la Implementacion de un Sistema de Gestion
de Mezclas Oleosas, Aguas Sucias y Basuras de los Buques en el Sistema
Portuario Nacional.

Tiene como objetivo implementar un sistema de gestién de las mezclas oleosas,
aguas sucias y basuras de los buques para prevenir la contaminaciéon del medio
Marino, Fluvial o Lacustre.

0 Resolucion de acuerdo de Directorio N° 021-2006-APN/DIR. Lineamientos,
requisitos y disposiciones para desarrollar el control, la verificacién y
fiscalizacién de las actividades relacionadas a la proteccion portuaria
(Codigo PBIP) y la capacitacién en proteccion portuaria.

0 RM N°330-2004-MTC-02, del 05.05.04. “Norma Nacional para la obtencion de
la Declaracion de Cumplimiento de la Instalacion Portuaria (DCIP) conforme a
la parte “A”del Cédigo PBIP.

0 RPD N°027-2005-APN, del 20.06.05. “Norma para el registro y registro de

Consultores del Codigo PBIP en wuna Organizacion de Proteccion
Reconocida”.
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RPD 028-2005-APN, del 20.06.05.”Norma para la capacitacion de OPIP's y
Personal de Proteccién en una IP”

RAD N°011-2006-APN/DIR del 18.10.06.”Norma sobre el uso de equipos de
proteccion personal en los puertos y las instalaciones portuarias”.

6.1.2. CONVENIOS INTERNACIONALES

A nivel internacional, se esta prestando mayor atencion a la importancia de mantener y
proteger la integridad estructural y funcional de los recursos de las zonas acuaticas;
por eso, todo desarrollo de puerto y bahia que podria afectar a estos recursos debe
cumplir con las restricciones locales o regionales.

La eliminacion de desechos en el océano abierto, incluyendo los materiales
contaminados de dragado, ha recibido considerable atencion en afios recientes. Se
debe seguir los reglamentos aplicables a nivel local e internacional, como la
Convencion de Londres sobre la Descarga de Desechos de 1972 y el Convenio
Internacional sobre prevencion de la Contaminacion del Medio Marino por buques
(1973) en su forma enmendada por el protocolo de 1978 (MARPOL 73/78).

0]

La Conferencia de las Naciones Unidas sobre el medio ambiente de
Estocolmo, afo 1972

Como resultado, la Asamblea General de las Naciones Unidas se decididé constituir
un nuevo Organismo Internacional, el Programa del Medio Ambiente de las
Naciones Unidas (PNUMA) para "servir como punto de coordinacion para la accién
ambiental del sistema de las Naciones Unidas". Subsecuentemente, el Consejo de
Gobierno del PNUMA escogi6 a los Océanos como una de las areas prioritarias en
las que enfocaria sus esfuerzos para cumplir su papel catalitico y de coordinacion.

Convenio Internacional MARPOL 73/78

El Convenio Internacional para Prevenir la Contaminacion por los Buques o
MARPOL 73/78 es un conjunto de normativas internacionales implantadas con el
objetivo de prevenir la contaminacion por los buques. Fue desarrollado por la
Organizacién Maritima Internacional (OMI), organismo especializado de la ONU.

El convenio MARPOL 73/78 (abreviacién de polucion marina y afios 1973 y 1978)
se aprobd inicialmente en 1973, pero nunca entro en vigor. La matriz principal de la
version actual es la modificacion mediante el Protocolo de 1978 y ha sido
modificada desde entonces por numeras correcciones. Entré6 en vigor el 2 de
octubre de 1983.

Su obijetivo es preservar el ambiente marino mediante la completa eliminacion de
la polucién por hidrocarburos y otras sustancias dafiinas en forma premeditada, asi
como la minimizacion de las posibles descargas accidentales.

Actualmente el MTC-DGASA con la APN vienen trabajando en la formulacién de
los lineamientos para las Instalaciones de Recepcion de Mezclas Oleosas, Aguas
Sucias y Basuras de los buques en el SPN, para esto se ha tomado en cuenta las
Anexos I, IV y V del Convenio Internacional MARPOL73/78.

94


http://es.wikipedia.org/wiki/Organizaci%C3%B3n_Mar%C3%ADtima_Internacional�
http://es.wikipedia.org/wiki/OMI�
http://es.wikipedia.org/wiki/ONU�

.r-“q""% CAPITULO 6 “EVALUACION DE IMPACTO SOCIO
% PERU AMBIENTAL Y PLAN DE MANEJO AMBIENTAL”

6.2.

PLAN MAESTRO DEL TERMINAL PORTUARIO DEL CALLAO

o Convenio de Londres de Vertimiento

En 1972 fue adoptado el Convenio de Londres de Vertimiento, el cual es
importante en relacion con la prevencion y proteccion del medio marino por
vertimiento. Los tres grupos de materiales mas importantes que se vierten en el
mar son:

Materiales de dragado
Desechos Industriales
Desechos de sistemas de alcantarillado

El convenio de Vertimiento es mundial y se aplica tanto al mar territorial, como a
otros espacios maritimos y la alta mar. En la forma en que ha sido modificado por
un Protocolo, dentro del concepto de mar se incluye el lecho del mar y el subsuelo
de éste.

Por vertimiento se comprende a toda evacuacién deliberada en el mar de
desechos u otras materias, efectuado desde buques, aeronaves, plataformas y
otras construcciones en el mar, asi como todo hundimiento deliberado desde
buques, aeronaves, plataformas y otras construcciones en el mar.

Con respecto al empleo del lecho marino para la evacuacion de ciertos desechos
peligrosos, en particular, desechos radiactivos de alto nivel, se ha acordado que tal
evacuacion no se efectle por los estados partes, a menos que y hasta que se
pruebe que tal evacuacion en el lecho marino sea técnicamente posible y desde el
punto de vista de la proteccién del medio ambiente exista un mecanismo de control

o Convenio de Basilea

El Convenio sobre el control de los movimientos transfronterizos de desechos
peligrosos y su eliminacion, adoptado en Basilea (Suiza) en 1989 en el marco del
PNUMA establece, con vocacion de universalidad, el régimen juridico basico en
relacion a los movimientos transfronterizos de desechos peligrosos.

PLAN DE ORDENAMIENTO TERRITORIAL DE LA PROVINCIA CONSTITUCIONAL
DEL CALLAO

Consideraciones generales

El Callao fue creado como distrito el 20 de agosto de 1836. Su importancia como
puerto maritimo internacional, determind que la convencién le otorgara el titulo de
“Provincia Constitucional del Callao” con rango de departamento, el 22 de abril de
1857. Desde entonces ha desempefiado un rol importante en el desarrollo de Lima, la
ciudad capital del Pera y en la formacién de la metrépoli, caracterizandose por en los
ultimos 40 afios por su gran actividad industrial, comercial y residencial.

Modelo territorial actual

El territorio de la provincia constitucional del Callao es el resultado de sus condiciones
politicas, econ6micas, sociales y geogréficas. Su origen, crecimiento y desarrollo se
configuran en un territorio con crecientes oportunidades y presiones econdémicas, por
su ubicacion geogréfica privilegiada en la subcuenca del Pacifico, con una extensa
costa, y colindante a la ciudad de Lima, capital del pais.
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Las caracteristicas del territorio actual son:

— Callao globalizado

— Territorio fragmentado

— Territorio con desigualdades persistentes

— Patrimonio cultural y recursos ecoldgicos

— Existencia de conflictos ambientales

— Dinédmicas en el ambiente marino.

— Desarticulacion metropolitana

— Ordenamiento, densificacion y renovacion urbana

Modelo territorial futuro

El nuevo modelo territorial del plan de ordenamiento territorial de la provincia
constitucional del Callao apunta a:

Encauzar y potenciar todos los procesos estratégicos hacia el logro del desarrollo
sostenible de la provincia constitucional del Callao.

Maximizar las capacidades y potencialidades que el territorio nos ofrece, como la de
sus actores que viven y trabajan en él.

Lograr sinergias en todos los procesos de creacion de valor que se da en el territorio
Prever, enfrentar y superar los riesgos, conflictos y problemas territoriales en beneficio
de los habitantes y agentes econdmicos de la Provincia Constitucional.

Lograr el futuro que todos deseamos

Para poner en marcha el modelo territorial de futuro se requiere establecer los
sistemas y sus articulaciones en la estructura fisico espacial enmarcado en las
categorias de ordenacion y actuaciones.

Propuesta de Microzonificacion Econdmica Ecolégica de la Provincia
constitucional del Callao

El desarrollo de la propuesta de micro zonificacion del Callao ha identificado 5 grandes
zonas. La primera es la zona productiva que se ha subdividido en zonas no urbana
marino continental y zonas productivas urbanas, con nueve zonas y cinco zonas
respectivamente; la segunda corresponde a las zonas de proteccion y conservacion
ecologica que se subdivide en seis zonas; la cuarta corresponde a las zonas de
recuperacion, subdividida en cuatro zonas, y por ultimo las zonas de vocacién urbana
industrial, subdividida en 4 zonas.

Con respecto a la zona de vocacion Urbano Industrial, se presenta la siguiente

clasificacion:
Grandes Unidades Ecolbgicas Econémicas
Zonas
E Zonas de vocacion urbano — industrial
33 Zona de expansion aeroportuaria y portuaria
34 Zona de consolidacion urbana e incipiente
35 Zona con aptitud para expansion industrial
36 Zona con capacidad de soporte urbano

96



Lt

ﬁ PERU AMBIENTAL Y PLAN DE MANEJO AMBIENTAL”

CAPITULO 6 “EVALUACION DE IMPACTO SOCIO

PLAN MAESTRO DEL TERMINAL PORTUARIO DEL CALLAO %}ﬁ’%ﬁ

Zona de expansion aeroportuaria y portuaria

Esta unidad cubre una extension de 625.06Has, localizado en las areas inmediatas,
entorno contiguo del Aeropuerto Internacional Jorge Chavez y Terminal portuario del
Callao, actualmente de uso agropecuario (San Agustin), y lotes industriales en
Oquendo. Es considerado como un territorio estratégico para el desarrollo de una zona
de actividad logistica, complementaria y funcional a los requerimientos del puerto del
Callao.

Dadas las buenas condiciones agricolas y calidad de los suelos, se considera
conveniente mantener la actividad agricola, hasta culminar el proceso de expropiacion
e iniciacion de las obras. Las actividades industriales comprometidas en el desarrollo,
tendran que desplazarse y/o relocalizarse en territorios apropiados y recomendables
para su desarrollo.

Figura 12: Zona de expansion portuaria y aeroportuaria de acuerdo a la Propuesta de
MZEE para la provincia constitucional del Callao

........

Callificacion de usos para la zona de expansion portuaria y aeroportuaria

Usos recomendables: Agricultura, infraestructura vial, infraestructura aeroportuaria,
equipamiento mayor.

Usos recomendables con restricciones: turismo, infraestructura portuaria,
infraestructura ferroviaria, equipamiento para seguridad y defensa nacional.
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CARACTERIZACION AMBIENTAL

AREA DE INFLUENCIA

Se denomina Area de Influencia, a la zona en la que se desarrolla el Proyecto. El area
de influencia de estudio estara constituida por todas aquellas areas ubicadas en el

entorno geografico y que se vinculan con la infraestructura portuaria en estudio.

Area de influencia directa

De acuerdo al desarrollo del Terminal Portuario de Callao, el area de influencia directa
comprende la zona correspondiente al Terminal Portuario del Callao, en donde se
realizaran las obras portuarias, asi como el area propuesta como Zona de Actividades
Logisticas (ZAL), considerando hasta la margen del rio Rimac, que incluye las areas
de mejora de los accesos hacia el hinterland del TPC.

Se debe considerar adicionalmente las areas de depdsito de material de dragado con
Su respectiva ruta, las areas dispuestas para el material excedente de obras, desechos
y las areas de extraccion de material de arena y roca y la ruta elegida para transportar
dicho material.

Area de influencia indirecta

El entorno del proyecto incluye las bahias y distritos colindantes debido a los efectos
de erosién y sedimentacion que pudieran presentarse a partir de la remocién de
grandes volumenes de sedimentos durante la actividad de dragado. Social y
econOmicamente puede considerarse a la provincia constitucional del Callao, puesto
gque en esta localidad se reflejara las mejoras de infraestructura asi como los conflictos
por el uso del territorio.

DIAGNOSTICO DEL MEDIO FiSICO

Meteorologia

La meteorologia posee un alto grado de importancia para la descripcion del area de
emplazamiento del Proyecto, debido a que puede influir en las reacciones de
sinergismo de los diversos elementos contaminantes presentes en la atmosfera.

Temperatura

Para el area de influencia definida, presenta a lo largo del afio una variacion marcada
entre los meses de invierno y los de verano, considerandose a febrero como el mas
caliente y entre julio y septiembre como los mas frios. Aunque esta variacién de
temperatura es notable, el efecto moderador del mar evita que la amplitud térmica
anual de la zona sea de gran magnitud.

En el siguiente gréfico se muestran las variaciones de las temperaturas maximas y
minimas medias mensuales (promedio de los ultimos diez afos).
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Gréfico 53: Promedios mensuales de temperaturas minimas y maximas

Estacién Aeropuerto Internacional Jorge Chavez
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Precipitacion

La precipitacion mensual de tipo pluvial en la zona del Callao es muy escasa (< 2.0
mm). El nivel maximo de precipitacion se registra durante los meses de invierno.
Durante el verano las precipitaciones son casi nulas.

Viento

Direccion. Su importancia recae en sus caracteristicas relacionadas al transporte de
material particulado y otros elementos que pueden alterar la calidad del aire al
dispersarse.

Velocidad. La velocidad del viento varia de una intensidad moderada a débil a lo largo
de todo el afio. Las velocidades promedio se encuentran entre 4 y 9 nudos para la
zona de estudio. Durante los meses de otofio e invierno (de mayo a agosto) la
velocidad disminuye debido al efecto de continentalidad. En el verano las diferencias
entre las temperaturas del agua del océano y del aire son mayores, 10 que causa un
incremento en el desplazamiento de las masas de aire hacia las costas.

Humedad relativa

La humedad relativa es la expresion porcentual del vapor de agua presente en la
atmoésfera en un momento dado. Es una de las variables mas importantes y de gran
influencia sobre el ambiente costero. En general, en direccion sur a lo largo de las
costas peruanas, los valores de humedad relativa se incrementan.

Nubosidad y radiacion solar

En cuanto a la nubosidad, la zona del Callao presenta una tendencia a mayor

cobertura de nubes en la época de invierno y menor en primavera, con un promedio
anual de 6/8, el cual puede considerarse alto, ya que ocupa un 75% del cielo.
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Evaporacion

La evaporacion esta relacionada directamente con el indice de insolacién. En la zona
del estudio, se registran valores bajos con un promedio anual de 814 mm. En cuanto al
régimen mensual se registran valores bajos de mayo a octubre, cerca a 50 mm y los
mas altos de enero a abril, con un promedio de 88 mm.

Calidad del aire y ruido ambiental

Debido a las actividades portuarias e industriales que se desarrollan en el Callao, es
importante considerar diversas variables como la calidad del aire en cuanto a gases
contaminantes y material particulado (PM10). Dichas actividades, sumadas a las
caracteristicas climaticas propias de la zona, como el alto porcentaje de humedad,
sobre todo durante los meses de invierno, podrian influir en las reacciones de los
diferentes elementos contaminantes y de particulas de polvo presentes en la
atmoésfera.

Andlisis de la calidad del aire

La caracterizacion del area de estudios requiere de un monitoreo de la calidad del aire,
para lo cual se debera tener en cuenta lo siguiente:

Numero de estaciones de muestreo
Ubicacién de las estaciones de muestreo
Periodos de muestreo

Equipos y metodologia

Parametros a analizar

Ruido ambiental

El &rea que involucra la infraestructura portuaria presenta un nivel de ruido por encima
de los Estandar Nacional de Calidad Ambiental. Las principales causas de esta
alteracion, son las actividades propias del puerto, el ruido de las embarcaciones y la
faja transportadora de granos, de igual forma podemos mencionar las actividades
externas al puerto como fuentes que contribuyen al incremento del nivel de ruido.

Geologia y Geomorfologia

El Callao esta situado en la amplia ensenada que forma la bahia del Callao,
comprendida entre Punta Bernal y el cabezo Norte de la Isla San Lorenzo. La rada que
resguarda el Callao es uno de los accidentes costaneros mas seguros del continente
americano, hallandose resguardada por el lado sur mediante una pequefia peninsula
(La Punta) y dos islas (San Lorenzo y el Frontén).

El &mbito de estudio se ubica fisiograficamente en el llano de sedimentacion aluvial del
cono de deyeccioén del rio Rimac.
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Figura 13: Plano Geoldgico y Geomorfoldgico de la Rada del Callao

Q-acTiy

LEYE MDA

Depdsitos Marinos
Coat ermaricos

D pisites Abuviales /' ry=—
BwiT0 | Reciertes (terraza baju) P —

D positos Abuviales
Ll Artiguos [terraza afta )

— Dirgccion del cono aluvial @3 (T1)

wessercess Flayas y Buhin el Callae

-|-\_\_‘_-“-
“‘-._‘_ £ /’.
$ o aij
a =5 b

Fuente: ECSA Ingenieros
Aspectos Geomorfoldgicos

El relieve presente en el area de estudio es el resultado de los procesos tecténicos y
geodinamicos.

Entre las formas estructurales que han controlado el modelado del lugar, cabe
mencionar los bloques fallados como producto del dislocamiento regional, asi como de
la erosion y la accion del rio Rimac, habiéndose reconocido las unidades
geomorfoldgicas que se describen a continuacion:

Borde litoral, comprende el area de tierra firme adyacente a la linea litoral, expuesto a
la accion de las olas marinas. Se extiende de sureste a noreste en forma de una faja
de ancho variable. Estad conformado por: la bahia del Callao, La Punta y las playas
adyacentes.

Planicies costeras y cono deyectivo, Constituyen amplias superficies cubiertas por

gravas y arenas provenientes del transporte y sedimentacion del rio Rimac y por
acarreo eolico proveniente de las playas que corren con direccion suroeste- noreste.
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Batimetria

Segun la batimetria, el fondo marino se muestra regular y de pendiente bastante suave
con isébatas que se distribuyen paralelas a la linea costera, sin presentar mayores
irregularidades siendo practicamente una gran planicie.

Erosion y sedimentacion

La erosién costera, responde al impacto humano (dragado, desarrollo de puertos, etc.)
y a causas naturales (cambios geolégicos y geomorfolégicos, el viento y régimen de
dinAmica marina) Este es un problema que afecta y es afectado por los habitos y
actividades humanas, presenta un fuerte componente cultural, relativa a la conciencia
y tiene implicancias sociales y econémicas.

Las playas presentan problemas de erosion y/o sedimentacion relacionados a las
obras litorales y con la contaminacién de origen antrépico. El puerto del Callao recibe
durante las avenidas del rio Rimac, parte de los sedimentos arrastrados por éste y que
se distribuyen principalmente fuera de la Rada, pero que inciden también en la
naturaleza sedimentaria de este lugar.

Oceanografia

De manera general se conoce que las variaciones oceanogréficas frente a la costa
peruana obedecen a cambios estacionales e interanuales y a eventos tales como los
afloramientos de El Nifio y La Nifia, los cuales repercuten en el régimen hidrogréfico y
en los procesos biolégicos tanto a nivel pelagico (superficial) como bentoénico (fondo).

Dentro del ambiente oceanografico, son las aguas costeras frias las que fluyen frente
al Callao. Se caracterizan temperaturas menores de 18°C, concentracion de oxigeno
menor a 5 ml/L y alto contenido de nutrientes.

Estos parametros sufren serias alteraciones al mezclarse con las aguas continentales
(de rios y descargas domésticas), con aguas contaminadas por la gran actividad del
puerto y derrames ocasionales de petrdleo de embarcaciones.

Calidad del agua y sedimentos

Una diversidad de actividades econémicas caracterizan al area costera del Callao,
como consecuencia de ello, se generan descargas que se vierten al medio marino,
entre las cuales tenemos las domésticas (colectores: Comas, Bocanegra y
Centenario); industriales (quimicas, papeleras, pesqueras, entre otras) a traves de
emisores submarinos y a orillas del litoral; de los rios Chillén y Rimac, que traen
consigo contaminantes a lo largo de todo su recorrido. Todo esto ha generado un
impacto ambiental negativo en la franja costera, principalmente en la zona centro,
comprendida entre el rio Chillon y la rada del Callao tanto para el agua como para los
sedimentos marinos, en donde se acumulan particulas que pueden significar un alto
riesgo ambiental.
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Calidad en agua de mar
Pardmetros fisico quimicos

pH. De los estudios realizados en la zona, se han registrado valores dentro del rango
de tolerancia establecido en la Ley General de Aguas y sus modificatorias al 2003, la
cual en todos los usos de agua exige valores entre 6.0 y 9, como un rango general
establecido y vigente, mientras que GESTA propone un rango de 6.8 a 8.5 para aguas
de uso portuario. En ambos casos los valores hallados estarian en los margenes
permisibles.

Sdélidos suspendidos totales. Aunque los sélidos suspendidos totales es un
parametro que no esta contemplado en la Ley, para cuerpos marinos receptores, ha
sido considerado debido a su asociacién con la presencia de particulas o restos de
origen antropico que en concentraciones mayores al contenido natural del sistema
podrian generar un impacto en el mismo

Aceites y grasas. La Ley General de Aguas establece estandares de 0.2 mg/L (Clase
IV) a 1.5 mg/L (Clase | y Il), relacionadas con los usos de recreacion y de
abastecimiento de agua potable respectivamente.

Demanda bioquimica de oxigeno. De estudios efectuados se observa que en
superficie los mayores valores se han distribuido en un nacleo maximo de 35 mg/L en
el interior de la rada y un valor medio de 19 mg/L La tendencia creciente en el interior
es similar a la desarrollada por los coliformes, esto muestra el origen de la descarga
en este sector de la franja costera. Estas concentraciones explican los niveles pobres
de oxigeno hallados en la superficie y con mayor intensidad en el fondo.

Oxigeno Disuelto. Por la poca profundidad existente en la rada del TPC y los
continuos movimientos a que esta sometida la bahia por la gran actividad maritima
portuaria, es natural la constante remocion del fondo blando fangoso y la liberacion de
sulfuros, los que consumen el poco oxigeno existente. De alli que es muy comun
encontrar zonas anoOxicas en gran parte del fondo marino de la bahia y/o
concentraciones muy pobres de oxigeno disuelto en la superficie.

Nutrientes. Los nutrientes, también llamados "sales nutritivas”, son elementos
esenciales para la vida marina, su concentracion varia de acuerdo a la utilizacion del
fitoplancton o plantas vegetales en los procesos de fotosintesis, son renovados por
aportes terrigenos (descargas continentales) en las zonas costeras, 0 por
regeneracion a partir de seres muertos que se depositan en los fondos, por lo que en
zonas de afloramiento como la del Perd, la renovacién es mas intensa, dando lugar a
una mayor produccion de fitoplancton y por ende de toda la cadena tréfica.

Sulfuro de Hidrégeno. La distribucion espacial de los sulfuros, muestra los mayores
valores localizados hacia los extremos norte y sur de la rada. Como es sabido la
presencia de una carga orgénica que tiende a descomponerse (proceso de oxidacion)
a través de reacciones redox consume el oxigeno presente en el medio especialmente
a nivel de fondo y acelera las reacciones sulfato-reductoras con la consiguiente
generacion de sulfuros como gases toxicos disponibles en el medio acuético. La ley de
aguas establece valores entre 0.001mg/L (Clases |y II) y 0.002 mg/L (Clase V), por su
parte, el grupo GESTA ha propuesto un ECA = 0.08 mg/L. Como se observa las
concentraciones halladas son mayores a los estandares establecidos; sin embargo, en
superficie los valores se mantienen dentro de la nueva propuesta
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Metales Pesados. De acuerdo a las normas de calidad vigentes los valores puntuales
registrados de cadmio (Cd), mercurio (Hg), niquel (Ni), plomo (Pb) y zinc (Zn) han
superado los estandares de calidad referido a otros usos (Cd: 0.0002 mg/L, Hg: 0.0001
mg/L, Ni: 0.002 mg/L, Pb: 0.01 mg/L y Zn: 0.02 mg/L).

Parametros Microbiolégicos. Se ha registrado una concentracion elevada de
coliformes totales y termo- tolerantes al interior de la rada del TPC. En estudios
anteriores (Orozco et al., 1996) se muestran resultados de mayor contenido de
coliformes en las areas colindantes al Terminal Pesquero.

Calidad de Sedimentos

Metales pesados, aceites y grasas. Se han registrado valores significativos de
contenido en metales pesados que se explican por los aportes de aguas residuales
domesticas e industriales, descargas de los rios Rimac y Chillén y, por las actividades
industriales y, de otro lado, de las actividades propias desarrolladas en el interior de la
rada relacionadas con la exportacion de minerales. De igual forma existe una cantidad
significativa de aceites y grasas que conforman el lecho marino en la rada del TPC,
este se atribuye al manejo de hidrocarburos, la reparacion de barcos- botes, pintado y
otros.

Indicadores Microbiol6gicos de contaminaciéon. La concentracién de coliformes
totales y termo- tolerantes se relaciona con la concentracién presentada en la columna
de agua. Las concentraciones altas se deben a las descargas de las aguas de los rios
Rimac, y Chillon, asi como de aguas residuales domésticas que presentan altas
concentraciones de nutrientes favorables a la proliferacion de estos microorganismos.

DIAGNOSTICO DEL MEDIO BIOLOGICO

Los estudios realizados se centran en el area correspondiente a la rada del TPC, para
fines del desarrollo del Plan Maestro, se debera incluir las zonas identificadas dentro
del area de influencia.

Comunidad de Macrobentos

Macrobentos submareal

La comunidad del macrobentos submareal esta representada por especies tolerantes
a las condiciones de hipoxia. Se han identificado poblaciones de poliquetos, moluscos
y crustaceos, principalmente. Los poliquetos presentan la mayor dominancia en
biomasa con el 57%, seguido por moluscos (13%) y crustaceos (4%)

Dentro de la rada del TPC se han identificado zonas con ausencia total de organismos,
debido a la ausencia de oxigeno a nivel de fondo. Por otro lado, todo el fondo marino
correspondiente a la rada del TPC presenta, restos de conchuela y material con olor
sulfhidrico, evidenciando procesos de descomposicién de materia organica reciente.
Esto estaria asociado a eventos recurrentes de hipoxia y anoxia, caracteristico de
areas como la zona de estudio.
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Macrobentos de orilla rocosa

Las especies encontradas en la zona, pertenecen a los grupos de algas, moluscos,
crustaceos, siendo el de las algas el mas frecuente (15,8 a 68.2%).

Grafico 54: Zonificacion de orilla rocosa
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Peces

Comunidad del Necton

La composicién de peces capturados y observados en el area de estudio, presentan
cierto grado de tolerancia a las condiciones de contaminacion antropogénica. Estas
especies, en su condicion de nectonicos, pueden evadir las condiciones adversas que
se pudieran presentar, volviendo cuando las condiciones mejoren. Se han encontrado
las siguientes especies dentro de la rada del TPC.

Especies de peces capturadas con cordel Rada del Callao

Nombre , Tamafno

comuln SIS (cm)

Cabrilla Paralabrax 20-25
humeralis

Lorna Sciaena deliciosa 10-40

Pejerrey Odontesthes regia | 10-20
regia

Pintadilla | Cheilodactylus 20-25
variegates

Fuente: ECSA Ingenieros
Comunidad de Plancton

En el &rea de estudio la dominancia del fitoplancton es significativa (90 %), entre las
especies representativas de fitoplancton, se puede mencionar a las diatomeas y
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dinoflagelados indicadoras de mareas rojas, entre los cuales destaca el género
Alexandrium.

Aves, mamiferos vy reptiles

En las observaciones se registraron un total de 1 093 individuos pertenecientes a 9
especies y 6 familias. Siendo la especie mas frecuente en la zona el Pelicano
(Pelecanus thagus). Sin embargo, debemos considerar que esta zona constituye sélo
una zona de apostadero ocasional y transitorio de algunos especimenes que estan
desarrollando parte de su vida fuera de las grandes colonias. Asimismo, la presencia
del pelicano como la especie mas frecuente, no esta de acuerdo con lo que se
observa en los apostaderos naturales (normales), en donde la mayor cantidad de
especimenes corresponde a otras especies (piquero y guanay) cuya alimentacion es
més dependiente de la anchoveta.

6.3.4. DIAGNOSTICO DEL MEDIO SOCIAL Y ECONOMICO

Caracteristicas demograficas

Poblacion Total

El area de influencia considera la poblacién del Asentamiento Humano Puerto Nuevo,
debido a la realizacion de una Zona de Actividad Logistica (ZAL) en el area que
comprende dicho asentamiento humano.

Tabla 19: Poblacion Total y por Sexo del AAHH Puerto Nuevo

Poblacién N° de habitantes
Total 5,331
Sexo Hombres 2,813
Mujeres 2,518
indice de Masculinidad 111.72
Tasa de Crecimiento * 1.16

*Tasa de crecimiento inter- censal: 1,993-2,005.

Caracteristicas de los servicios sociales

Caracteristicas de la Educacioén

Algunos de los centros educativos del area de influencia directa se encuentran en
pésimas condiciones. En el area es comun encontrar escuelas en las que un profesor
esta a cargo de varias secciones, lo que produce dificultades en el proceso de
ensefianza y aprendizaje, otro problema que caracteriza a la zona es la desercion
escolar, ya que desde muy temprana edad los nifios se integran a la poblacion
econOmicamente activa para ayudar a que sus hogares tengan un mayor ingreso
economico.

Infraestructura Educativa

En el Asentamiento Humano Puerto Nuevo existen centros educativos que pertenecen
al Ministerio de Educacién — Direccion Regional de Educacion del Callao, existen un
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total de 02 centros educativos, de los cuales uno pertenece al nivel inicial, y otro al
nivel primario, en el siguiente cuadro se presenta los centros educativos identificados
en el AA.HH. Puerto Nuevo, especificando el nombre del centro educativo, el nivel o
modalidad del centro educativo y su localizacion.

Tabla 20: Infraestructura Educativa ldentificada por Centro Educativo AAHH Puerto

Nuevo

Nombre deINivel

Centro_ Modalidad Ubicacion DRE

Educativo

118 Mi Mundo|, . . Plazuela Santa Rosa s/n 2do
X Inicial .

Feliz Piso

5045  Maria Callao
; Primaria Contralmirante Mora N° 420

Reiche

Fuente: Oficina de Estadistica del Ministerio de Educacion — Direccion Regional de
Educacion. Callao.
Elaboracion: Soc. Lourdes Calvo Chia, Abril del 2,007.

Nivel de Educacion Alcanzado

En lo relacionado a la poblacién por nivel de educacion alcanzado, el mayor nivel
alcanzado por la poblacion es la educacion primaria con el 38%, seguido del nivel
educativo secundario con el 37% de la poblacion, mientras que el nivel superior
alcanza el 5% vy el nivel inicial es apenas el 3%. Sin embargo el 3% de la poblacién no
ha alcanzado ningun nivel educativo.

Caracteristicas de la Salud

El concepto de salud en la actualidad se refiere a las condiciones de vida de los
individuos, las poblaciones y las posibilidades de desarrollo econémico y social. En
esta perspectiva, la Organizacion Mundial de la Salud (OMS) considera la salud como
un sinénimo de bienestar fisico, mental y social, es decir se aparta de la dicotomia
salud/enfermedad, para conceptuarlas como las condiciones que favorecen la
realizacion como individuo y como proyecto social.

De otro lado tratar, un caso especial es el de la mortalidad infantil que adquiere
importancia debido al gran nimero de vidas que se pierden en el primer afio después
del nacimiento. En general la mortalidad infantil se asocia con el medio donde se
desarrolla el embarazo y la vida del nifio en el primer afio; es un indicador que refleja
con gran aproximacion las condiciones de vida de una poblacion.

Infraestructura de Salud

En la zona se ubica un establecimiento de salud “Puerto Nuevo”, que tiene la categoria
de Centro de Salud y pertenece al Ministerio de Salud, sin embrago, presenta muchas
carencias. Las instalaciones donde se atiende a las personas es muy precaria y el
ambiente es limitado.

Enfermedades

Las principales enfermedades registradas en el centro de salud Puerto Nuevo en el

periodo 2006 son:
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- Enfermedades diarreicas agudas (EDAS).
- Infecciones respiratorias agudas (IRAS).
- Alergias a la piel.

- Intoxicaciones (a causa del plomo).

La DIGESA encontré que los nifios del colegio Maria Reiche al vivir o estudiar cerca a
los depdsitos de plomo aumenta en casi 18 veces el riesgo de tener valores elevados
de plomo en la sangre y que existe una alta prevalencia de intoxicaciéon por plomo
(93.4%). En conclusién, los nifios con niveles intelectuales bajos presentaron altos
niveles de plomo en la sangre.

Prestacion de Servicios

La actual politica del sector salud, es realizar campafas preventivas promocionales,
brindando atencién preferentemente a las madres y nifios, realizando programas de
planificacion familiar, control de madres gestantes, entre otros; igualmente se realizan
campanfas en los centros educativos para la atencién de los nifios en edad escolar.

En el centro de salud Puerto Nuevo atienden servicios de: Pediatria, Ginecologia,
Medicina General y Tépico.

Caracteristicas de la Vivienda

Generalidades

Del resultado del dltimo censo de vivienda del INEI y del reconocimiento de campo en
el Asentamiento Humano Puerto Nuevo las viviendas tienen paredes de madera, y los
techos predominan las calaminas, lo que crea condiciones de saneamiento muy
vulnerable.

Tipos de Viviendas

El nimero de viviendas que existen en el Asentamiento Humano Puerto Nuevo, segun
censo de vivienda del afio 2007 realizado por el INEI, hay un total de 941 viviendas.
En cuanto al tipo de viviendas el 39.2% son casas Yy el resto son improvisadas y/o de
otros tipos. El 99.5% de las viviendas se encuentran ocupadas.

Materiales Predominantes de las Viviendas

En cuanto a los materiales predominantes de las viviendas con ocupantes presentes
en el Asentamiento Humano Puerto Nuevo tienen paredes de madera (91.3%), sin
embargo el 8.7% de las viviendas tienen paredes de otros materiales. En lo referente a
los techos de las viviendas estos son principalmente de cafia o estera (4.3%), y el
92.5% de las viviendas tiene techos de otros materiales que no especifica la poblacién.

Servicio de Abastecimiento de Agua Potable
El 82.1% de las viviendas con habitantes presentes del Asentamiento Humano Puerto
Nuevo se abastece de agua de pilén de uso publico, seguido de las viviendas que se

abastecen de la red publica dentro y fuera de la vivienda con el 17.8% y el resto de las
viviendas tienen otro tipo de abastecimiento.
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Disponibilidad de Servicio de Alcantarillado

El 15.0% de las viviendas con ocupantes presentes del Asentamiento Humano Puerto
Nuevo disponen de conexiones a la red publica dentro y fuera de la vivienda. El 6.5%
de las viviendas tienen conexiones con pozos ciegos 0 negros, y el 78.5% de las
viviendas no tienen conexion a los servicios de alcantarillado.

Disponibilidad de Energia Eléctrica

El 87.9 de las viviendas con ocupantes presentes del Asentamiento Humano Puerto
Nuevo disponen de alumbrado eléctrico en sus hogares. El 12.1% de las viviendas
carecen de este servicio, utilizando generalmente velas para la cubrir la falta de
iluminacién de las mismas.

Poblacion Econdmicamente Activa

La poblacion econémicamente activa (PEA) de 15 y mas afos de edad del
Asentamiento Humano Puerto Nuevo es de 1,687 habitantes (31.6% de la poblacién
total), encontrandose en la condicién de ocupados el 89.4% y el 10.6% se encuentran
desocupados.

Organizaciones Sociales

Las organizaciones de base son los clubes de madres, los comités de vaso de leche,
comedores populares, Wawa Wasi, entre otros.

Los clubes de madres son organizaciones de base integradas basicamente por
mujeres con la finalidad de gestionar apoyo de diferentes instituciones. Estan
conformadas por una junta directiva representada por una presidenta, vicepresidenta,
secretaria, tesorera, fiscal y vocales, dirigentes que son elegidas en forma democrética
por periodos de 2 afios

FENOMENOS NATURALES
Debido a que estos fendmenos no son evitables, la identificacion de los mismos
cum®ple un importante rol ayudando en caso de su ocurrencia, a mitigar sus

consecuencias durante el desarrollo del Proyecto.

Tsunamis: caracterizacion y sistemas de alerta

El Océano Pacifico se encuentra cercado por un cinturén de gran actividad tecténica y
una cadena de volcanes que se denominan Circulo de Fuego del Pacifico y por esta
razén estd estructural, topogréfica y sismicamente condicionado para servir de campo
propicio al desfogue de las tensiones tellricas convirtiéndose asi en el sistema
generador de Tsunamis m&s activo de nuestro planeta.

Con el objetivo de mitigar los dafios originados por los tsunamis, se han instalado
sismografos submarinos localizados en todo el mundo. En el Océano Pacifico se
encuentra el Centro de Alerta de Tsunamis en el Pacifico (PTWC) con sede en
Honolulu, Hawai, originalmente fundado para la proteccion de la poblacién
norteamericana, sirviendo luego 26 estados, convirtiéndose en 1965 en una entidad de
caracter internacional.
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La funcion del Sistema Internacional de Alerta de Tsunamis es difundir alertas sobre
todos los sismos que se produzcan en la cuenca del Pacifico que pudieran originar
tsunamis. Cada pais de la Cuenca del Océano Pacifico tiene un centro Nacional de
Alerta de Tsunamis que coordina con el Sistema Internacional la emision de alertas. Al
producirse un sismo fuerte en cualquier parte del mundo, la estacién sismogréafica mas
cercana al epicentro comunica al PTWC, la que disemina la informacion a todos los
paises que forman parte de este sistema de alerta de tsunamis.

En el Peru el Sistema Nacional de Alerta de Tsunamis, esta a cargo de la Direccién de
Hidrografia y Navegacion (DHN) cuya sede se encuentra en el Callao. Este Centro
Nacional recibe la informacion del Centro Internacional a través del Aeropuerto Jorge
Chavez. Al recibirse un mensaje de alerta, la DHN evalla el posible riesgo que el
tsunami podria causar en las costas peruanas. Si existe riesgo, entonces lo
retransmite al Instituto Nacional de Defensa Civil (INDECI), al Instituto Geofisico del
Pera (IGP), a la Empresa Nacional de Puertos (ENAPU) y a la Direccion de Telemética
(DIRTEL) siendo esta ultima la encargada de comunicar de la presencia del tsunami a
todas las Capitanias de Puerto, Dependencias y Unidades Navales asentadas en el
litoral.

Grafico 55: Sistema de Alerta de Tsunamis en el Océano Pacifico
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El fendmeno de El Nifio

Uno de los fendmenos que afecta la costa del Callao es fendmeno natural de El Nifio.
El dltimo fue en 1997-1998, ocasionando graves problemas como el incremento de la
agitacion de las aguas al interior de la rada del puerto, como consecuencia de el paso
de agua por encima del rompeolas sur el mismo que se encuentra en estado de
deterioro, asi como procesos migratorios de peces motivando disminucién en la
produccion de harinas y aceites de pescado, conservas, etc., asi como el mayor
transporte de sedimentos lo que altera la configuracion del fondo marino.
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Estas son razones por las cuales deberé analizarse el fenébmeno de El Nifio, como una
variable ambiental importante en la operacion de dragado.

Mareas rojas en |la Bahia del Callao

En el Peru, las mareas rojas han sido conocidas desde décadas pasadas como un
fendmeno natural, el cual produce cambios en el color del mar, precedido por
emisiones de gas sulfurico, asociado con la muerte de peces o aves guaneras. Esto ha
determinado que los organismos fitoplanctonicos (o0 en algunos casos, Ssus
concentraciones) producen ese fendmeno. El Puerto del Callao ha sido considerado
una de las areas mas contaminadas (guillen et al. 1996) debido a los desechos
domésticos e industriales drenados al ecosistema marino. Desde hace 15 afios, 150
casos de mareas rojas han sido registrados frente al Puerto del Callao.

6.4. IDENTIFICACION Y EVALUACION DE IMPACTOS AMBIENTALES

6.4.1. IDENTIFICACION DE LAS PRINCIPALES ACTIVIDADES IMPACTANTES DEL
PROYECTO

Las actividades del Proyecto que se desarrollardn durante las etapas de su
implementacién pueden o podrian ocasionar impactos negativos sobre los factores
ambientales del Area de Influencia del mismo. En este sentido, se han determinado
aquellas actividades del Proyecto que consideran una o mas de las siguientes
caracteristicas impactantes, las que pueden actuar en forma individual o conjunta:

e Laintensidad del potencial impacto que generan.
e El nimero de factores ambientales que podrian impactar.
e La potencial magnitud de los impactos que podrian ocasionar.

Tabla 21: Principales actividades impactantes del proyecto

FASES DE
DESARROLLO DEL
TERMINAL PORTUARIO PRINCIPALES ACTIVIDADES IMPACTANTES
DEL CALLAO
1. Demolicién de infraestructuras
2. Remocion de objetos sumergidos
Mejoramiento y/o 3. Construccion del muelle — pilotes y tablestacas
ampliacion de la bocade | 4. Construccion del muelle - vigas y cubierta
entrada 5. Dragado en la boca de entrada, canal de acceso y poza de
maniobras

6. Transporte y deposicién del material dragado
7. Dragado enlos muelles 1, 2, 3,y 4.
8. Demolicion de estructuras de los muelles 1,23y 4

Acondicionamiento y mejor | 9. Construccion de pavimentos

de la infraestructura actual | 10. Transporte de material dragado

11. Depésito de Material Dragado

12. Utilizacién de equipos, maquinarias y barcazas.

13. Dragado del muelle 5

i o]
Recrecido del Muelle N°5 14. Reforzamiento de pilotes

15. Reforzamiento de pavimentos
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FASES DE
DESARROLLO DEL
TERMINAL PORTUARIO
DEL CALLAO

PRINCIPALES ACTIVIDADES IMPACTANTES

Creacion de explanadas de
almacenamiento de
contenedores

16. Construccién de pavimentos

17. Instalacion de sistemas eléctricos, de energia y de
iluminacion

18. Instalacion de sistemas mecéanicos y de agua potable

19. Estiba y desestiba de contendores

20. Almacenamiento y manejo de contenedores dentro del
patio de contendores

21. Almacenamiento y operacion de manejo de contenedores
vacios (MT)

22. Almacenamiento y operacion de manejo de contenedores
frigorificos

23. Almacenamiento y operacion de contenedores peligrosos

24. Almacenamiento y operacion de contenedores con fugas

Realizacion de una zona
de actividad logistica

25. Expropiacion

26. Construccioén de infraestructura

27. Transporte de material de construccion

28. Utilizacién de equipos y maquinaria pesada

Mejora de los accesos
hacia el Hinterland del TPC

29. Construccion y/o reafirmado de los accesos

30. Transporte de material

31. Utilizacién de equipos y maquinaria pesada

32. Incremento de la carga vehicular

Para efectos de caso, se ha

IDENTIFICACION DE LOS FACTORES AMBIENTALES IMPACTABLES

realizado una lista de verificacion, cuya mayor ventaja es

la posibilidad de cubrir o identificar casi todas las areas de impacto.

Tabla 22: Factores Ambientales

FACTORES AMBIENTALES
Geomorfologia (Batimetria)
Suelo Sedimentacion y erosion
Factores abidticos Calidad del suelo
Agua Calidad del agua
Aire Calidad del aire
Ruido
. Flora Flora marina
Factores bioticos -
Fauna Fauna marina
. . Estéticas Paisaje
Factores de interés humano — ——
Culturales Restos arqueologicos/histéricos
Seguridad
Social Conflictos sociales
Factores socioeconémico Salud y seguridad
. Generacion de empleo
Economico —
Ingresos econdmicos
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De forma general podemos citar entre los factores ambientales mas criticos, los
siguientes:

Factores abioticos

Las labores de dragado afectaran a las caracteristicas geomorfolégicas y del fondo
marino.

Como consecuencia de la actividad de dragado el proceso natural de erosion y
sedimentacion puede verse incrementado, y generar variaciones en la geomorfologia
costera aledafia al proyecto.

Durante las operaciones y la construccion del proyecto, la calidad del aire podria verse
alterada por la emanacién de gases como consecuencia del uso de maquinarias y el
incremento del flujo maritimo y terrestre hacia el area de influencia. El trafico de
vehiculos para el transporte de materiales durante las obras serd responsable de
diversas afecciones ligadas al ruido asi como al aumento de emisiones contaminantes.

Factores biéticos

La generacion de particulas en suspension y de fenémenos de turbidez puede afectar
la flora y la fauna marina en el entorno de las obras en el periodo de construccion y de
operacién y mantenimiento debido a la actividad de dragado.

Durante las obras principalmente pero también durante el funcionamiento de la
actividad se generaran residuos y elementos contaminantes que deberan ser
controlados para evitar que estos interfieran en el ecosistema, asi como en las
operaciones portuarias.

Factores de interés humano

La infraestructura actual sera modernizada, lo cual mejorara la calidad visual de la
zona de estudio. Es importante recalcar que el manejo de los residuos debe
considerarse también por una cuestion estética visual de la zona.

Durante las actividades de dragado de mantenimiento pero especialmente durante el
dragado para la construccién, se pueden encontrar restos histéricos.

Factores socioecon®micos

A nivel regional, la provincia Constitucional del Callao, se fortalecera al consolidar el
primer puerto a nivel nacional y la poblacion se verd beneficiada por las mejoras
aplicadas a los accesos a este Terminal. Sin embargo, podrian surgir conflictos
sociales por el uso del territorio.

Por otro lado, es importante mencionar que la especializacién del TPC en un puerto
exclusivo de contenedores conllevara a una mejora en la calidad del aire. Al
desplazarse el embarque de minerales hacia un Terminal especializado, se eliminaran
las emisiones y ruidos ocasionados por el transporte de concentrados, asi como la
exposicion al mineral por parte de la poblacion.
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IDENTIFICACION DE IMPACTOS AMBIENTALES

En base a los datos obtenidos del andlisis de los medios fisico, bioldgico y
socioecondmico y cultural, se han identificado una serie de posibles impactos
ambientales como consecuencia de la ejecucion del proyecto presentado en el Plan
Maestro del TPC, los cuales pueden ser anulados o mitigados si se aplica
convenientemente las medidas y acciones contempladas en el Plan de Manejo Socio
Ambiental del EIA.

Lista de Categorias Ambientales

Para los fines de identificacion de impactos ambientales del proyecto, se realizara una
evaluacion integral a través de la lista de Categorias Ambientales.

Tabla 23: Lista de Categorias ambientales

CATEGORIA I: CLIMA Y CALIDAD ATMOSFERICA

El comportamiento de los vientos locales son de intensidad moderada a débil, de un
promedio multianual méximo de 8.4 nudos en verano (Ultima década). Sin embargo, se tiene
registro que en enero de 1998, durante el fendmeno El Nifio, la velocidad promedio de viento
supero los 19 nudos. Los vientos pueden influir en la dispersién del polvo durante la etapa de
construccion, sobre todo del material de construccion y demoalicion.

La calidad del aire podria verse afectado temporalmente, por las emisiones de material
particulado y gases, durante las diversas actividades de construccion. La maquinaria
utilizada durante la construccion y operacion del Proyecto, emitiran gases como NOX, CO y
Co2.

CATEGORIA Il: GEOLOGIA Y GEOMORFOLOGIA

Las actividades del dragado provocaran cambios en la topografia del fondo marino, que
variara hasta alcanzar la profundidad deseada, para permitir el normal arribo de buques de
gran calado. Se removeran capas de fondo marino, principalmente grava, fangos y arena
fangosa de la rada. A su vez, se provocara la variacibn de pendientes forzadas con
retroexcavadora o por acumulacion de sedimentos y se removeran objetos sumergidos para
alcanzar las profundidades deseadas en la zona de trabajo.

CATEGORIA lll: RECURSOS HIDRICOS Y CALIDAD DEL AGUA

El uso de maquinarias, asi como el incremento en la circulacion de embarcaciones, el
funcionamiento de la draga, las actividades de pavimentacion con materiales bituminosos,
etc., podrian ocasionar el derrame de combustibles, asi como contaminar las aguas con
grasas y aceites.

También existe la posibilidad que se descarguen los residuos domésticos provenientes de la
embarcacion de la draga, de otras barcazas de construccién y del personal que laborara en
la construccién del Proyecto.
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Las actividades de limpieza, demolicion, y otras pueden provocar la caida de particulas sobre
la superficie de agua, incrementando sus niveles de sdlidos suspendidos. No solo durante la
construccion, sino también durante la operacion del Proyecto, existe la posibilidad de
ocurrencias de derrame de combustibles en las aguas marinas, por parte de las
embarcaciones y barcos que transitan por el puerto, lo que impediria el intercambio gaseoso
en las aguas, disminuyendo el oxigeno disuelto en las mismas, afectando los procesos
biol6gicos propios del ecosistema.

Las actividades de dragado, provocaran impactos temporales en la calidad del agua como el
aumento de la turbidez por resuspension de sedimentos de fondo, incrementando los niveles
suspendidos de solidos en el agua y por consiguiente disminuyendo la penetracion luminica
en la misma. Sin embargo, el aumento de la profundidad de la rada del Callao, sera favorable
debido a que a mayor profundidad mayor gradiente de circulacion, lo que favorecera el
intercambio entre el medio interno y medio externo de la rada, es decir la circulacién sera
mas dindmica y favorable para la renovacion de las aguas internas de la rada del Callao.

CATEGORIA IV: SUELOS Y ORDENAMIENTO TERRITORIAL

Las actividades de demolicion, construccion del muelle, entre otras, produciran desechos
solidos, como escombros que podrian caer al mar y sedimentar sobre el fondo marino. Por
otro lado, las actividades de dragado, removeran el suelo que presenta valores significativos
de metales pesados en los centimetros superiores, por lo que las primeras capas deberan
removerse por completo del fondo marino, evitando su dispersion en otras areas,
considerando el area de depdsito de material excedente autorizado por la autoridad
competente.

La realizaciébn de la Zona de Almacenamiento Logistico, desplazara a las poblaciones
asentadas en la zona. Esto podria ocasionar un conflicto en el uso del territorio, por lo que
debera coordinarse con el gobierno regional acerca de las zonas de expansion para este fin
en el Callao. Se considera que la utilizacion del area propuesta para la ZAL, contribuird con
el ordenamiento del territorio, puesto que el desarrollo urbano en la zona no es adecuado
debido a las implicancias de las actividades portuarias e industriales que alli se sitdan.

CATEGORIA V: ECOSISTEMAS Y ECOLOGIA

Durante el dragado no sélo se producira el aumento de la turbidez en la columna de agua,
sino también la disponibilidad de materia organica que puede originar “blooms” algales que
pueden derivar en episodios recurrentes de mareas rojas localizadas, por el incremento de la
poblacion de organismos fitoplanctdnicos, especialmente de dinoflagelados.

En lo que se refiere a las construcciones marinas, la nueva infraestructura incrementara la
superficie de fijacion para organismos colonizadores de fondo rocoso al constituir plataformas
de fijacion (efecto arrecife).

La zona del Proyecto es un area ya intervenida, por encontrarse actualmente en operacion
diversas actividades en el TPC; la alteracion del ecosistema marino durante las actividades
de operacion, se verd ligeramente incrementada, por la mayor circulacion de embarcaciones
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comprometidas en las operaciones. Las actividades de dragado, ocasionaran la desaparicion
temporal de organismos del bentos por remocién del fondo. Sin embargo, éstos por sucesion
biolégica volveran a ocupar los espacios disponibles en la rada, la cual se espera que haya
mejorado por la extraccion de contaminantes depositados en el fondo marino, favoreciendo el
crecimiento de comunidades benténicas propias de habitat saludables.

El ruido ocasionado por las actividades de hincado de pilotes y tablestacas, sera propagado
mas rapidamente en el medio acuatico, perturbando la fauna marina, provocando su
desplazamiento. Igualmente, durante la operacion, por el incremento de trafico marino de
buques, remolcadores, y otras embarcaciones con motores y hélices, la presion sonora se
incrementara

CATEGORIA VI: RUIDOS Y VIBRACIONES

Las actividades de construccion provocaran ruido, sobrepasando la mayoria de veces los
valores limites recomendados de la OMS y en algunos casos aproximandose a la tolerancia
en maxima fase “presion sonora pico” de las personas, para zonas industriales, pudiendo
ocasionar dafos al oido de las personas que se encuentran al lado de estas actividades; y
molestia y perturbacion de la fauna marina y avifauna.

Por otro lado, las actividades de construccién, no solo emitiran ruido sino también
vibraciones, lo cual podria influir en la estabilidad de otras estructuras, como es el caso del
rompeolas sur, que con la vibracion causada por el hincado de pilotes podria desplazarse en
cierta medida.

CATEGORIA VII: CALIDAD VISUAL

Durante la etapa de construccién, el entorno paisajistico se vera afectado por la presencia de
maquinaria, personal, residuos flotantes (como consecuencia del dragado) y equipo de
obras.

La infraestructura que forma parte del proyecto, no contrastaran con el entorno dominante,
puesto que el Terminal Portuario del Callao, se ubica en una zona predominantemente
industrial. Asimismo, la infraestructura portuaria moderna, iluminacion, gruas, buques, entre
otros, contribuirdn positivamente con el paisaje portuario en el interior del Terminal.

Sin embargo, un incorrecto manejo de los residuos generados por la actividad portuaria,
podria ocasionar contaminacion visual. Asimismo, el almacenamiento de los contenedores a
lo largo de la infraestructura portuaria impedira la vista desde la plaza Grau y del faro de la
marina hacia el puerto ocasionando un claro impacto visual.

CATEGORIA VIII: SALUD Y ENFERMEDADES

La especializacion del TPC en un terminal de contenedores contribuira a mejorar la calidad
ambiental lo que repercutird en la salud de la poblacién, asi como en el personal que realice
labores en dicha instalacion. Se eliminaran las fuentes de emision de concentrado de
minerales (cobre, zinc y plomo) los cuales han afectado durante varias décadas a la
poblacién aledana.

CATEGORIA IX: ASPECTOS SOCIO-’ECONC')MICOS, CULTURALES Y
ARQUEOLOGICOS
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El proyecto generara mayor circulacion de trabajadores de obra, que demandaran mayores
servicios, por lo que aumentara la demanda especialmente de servicios de alimentacion, que
se traduce en mayores ingresos. Durante la etapa de operaciéon del Proyecto se
intensificaran las actividades econdémicas propias del comercio exterior, dinamizando
diversas actividades conexas y complementarias, como transporte, desaduanaje, uso de
almacenes de contenedores, llenado y vaciado de contenedores, que implica mayor
recaudacion tributaria, beneficiando a la region. El dinamismo econdémico y comercial
generard un mayor crecimiento del Producto Bruto regional.

La construcciéon del Proyecto creard empleo directo e indirecto en actividades conexas y
complementarias. Habra una demanda significativa de operarios de maquinaria pesada,
obreros de construccidn civil, asi como una importante demanda de materiales y equipos de
proveedores, con la consiguiente generacion de puestos de trabajo. Sin embargo, es muy
probable que se creen falsas expectativas con la cantidad y el tipo de empleo que sera
demandado.

Debido a la presencia de una mayor cantidad de personas (empleados de la construccion),
habra una mayor demanda por medios de transporte lo que podria ocasionar congestion
vehicular.

DESCRIPCION DE IMPACTOS AMBIENTALES

A continuacion se describen los principales impactos ambientales identificados:
Medio Fisico

o Componente suelo

Afectacién de la calidad del fondo marino

Las actividades de dragado, removeran grava, arena y arena fangosa, las mismas que
presentan valores significativos de metales pesados en los niveles superiores.

Cabe indicar que la rada del Callao, es considerada como la zona de mayor
contaminacion en la bahia del Callao por lo que el dragado extraera gran volumen de
la materia organica e inorganica contaminante detectada en el &rea de estudio,
especialmente en la zona fangosa.

El material producto del dragado sera dispuesto en el &rea destinada como depdésito el
mismo que ha sido previamente autorizado por la autoridad competente, de donde el
material sera arrastrado y dispersado por las corrientes pudiendo generar alteraciones
en el habitat de la zona.

o Componente aire

Alteracion de la calidad del Aire

Emision de gases de combustion, tales como oxidos de nitrdgeno (NOy), monéxido de
carbono y dioxido de azufre (CO y SO,), asociado principalmente al funcionamiento de
la draga.
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El grado de descarga de gases contaminantes a la atmdsfera esta en funcion de una
serie de parametros, como el tipo de combustible empleado por la maquinaria, el afio
de fabricacién de la misma, la presencia o ausencia de sistemas catalizadores, entre
otros, por lo que es dificil su cuantificacion, sin embargo, por ser fuentes de emision
moviles ocasionaran un impacto temporal en el ambiente.

Incremento de los niveles de ruido ambiental y vibraciones

El nivel del ruido laboral se vera incrementado. La magnitud del ruido procedente de la
actividad de dragado dependerd de la duracion de la actividad, la distancia entre la
actividad y los receptores al ruido y de las caracteristicas del terreno, como es la de
brindar algun tipo de proteccion natural.

o Componente agua

Afectacion de la calidad de las aguas superficiales

En la realizacién del dragado es de suponer que se presentan incrementos de soélidos
en suspension, vertidos accidentales de combustibles y/o mezclas oleosas, asi como
una posible disposicién de residuos sélidos domésticos generados por los trabajadores
encargados de la draga.

Afectacion de la calidad de las aguas profundas

La actividad de dragado se har& en las zonas en donde predominan fondos de fango,
arena fangosa, grava y arena. En ese sentido, el dragado extraerd mucho material
organico e inorganico contaminante detectado en la zona de estudio, que se halla
especialmente en esta zona fangosa, por lo que la calidad de las aguas profundas va a
estar determinada, principalmente por las condiciones en que se realicen las
actividades durante la etapa de construccién, la disposicion final de las aguas
residuales liquidas y de la disposicion final de los residuos solidos, incluyendo el
material extraido durante la actividad de dragado y su disposicion final .

o0 Oceanografia

Cambio en el flujo de corrientes

Con el mantenimiento de la profundidad de la rada del TPC se mantendrd la
profundidad de la columna de agua. Se espera mantener la velocidad de las corrientes
y la tasa de renovacién de agua dentro de la rada.

Por otro lado, las modificaciones morfolégicas generadas por el area del depésito de
material dragado, pueden ocasionar alteraciones en las lineas de flujo y de escorrentia
debido a la formacién de barreras retenedoras.

o Fendmenos Naturales
De acuerdo a la ubicacion del Proyecto, es probable la ocurrencia de fenémenos
naturales como sismos, tsunamis y el evento ENSO. De acuerdo, al grado de

intensidad, podrian ocasionar grandes dafios, en cuestion de vidas y bienes
materiales.
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Puesto que su presencia es casi impredecible y su magnitud desconocida, se
considera este impacto de alta significancia, por lo que es importante contar con el
debido subprograma de contingencias para afrontar estos posibles riesgos exdgenos.

Medio Biolbgico

Afectacién a los organismos planctdnicos

Las actividades de dragado causaran un aumento en la turbidez del agua, lo que
puede afectar a las comunidades hidrobiol6gicas presentes en la zona donde se
realizara la construccion, al igual que el aumento temporal de materia organica en
resuspension, podria causar una proliferacion de algas, que puede derivar en
episodios recurrentes de marea roja localizada, por la liberacion de algunas esporas
de dinoflagelados presentes en el fango removido por el dragado.

Afectacion a los organismos benténicos

Las actividades de dragado, ocasionaran la desaparicion temporal de organismos del
bentos por remocion del fondo; sin embargo éstos, por sucesion bioldgica, volveran a
ocupar los espacios disponibles en la rada, constituyendo una comunidad estable y
acorde con las nuevas condiciones imperantes.

El aumento de la profundidad de la rada del Callao, sera favorable debido a que
aumentara la columna de agua, y como tal, el medio de supervivencia de organismos
como las algas, invertebrados y peces, que unido a los pilotes del muelle, en la etapa
de operacion, constituiran plataformas de fijacion para los organismos vivos, propios de
orilla rocosa.

Afectacion a la comunidad de peces

Después de las actividades de dragado, se producira el aumento de circulacién de las
corrientes de agua, que favorecera el mayor aporte de oxigeno disuelto al interior de la
rada, lo cual mejorara las condiciones para la existencia de peces y otros organismos
del necton.

Cabe resaltar que la comunidad de necton que habitan las aguas de la rada del Callao,
son especies que presentan cierto grado de tolerancia a las condiciones de
contaminacion antropogénica, pero en su condicion de necténicos, pueden adaptarse
a situaciones adversas que se pudieran presentar, volviendo cuando las condiciones
mejoren.

Medio Socioeconémico y Cultural

o Social

Riesgo de accidentes laborales

Se preveén riesgos potenciales de impactos a la seguridad de los trabajadores dentro
del puerto, debido a accidentes. En vista de ello, es perentorio el establecimiento de
areas de seguridad y rutas especificas, asi como entrenamiento y capacitacion al
personal.
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El riesgo de ocurrencia de estos accidentes ser4d mayor en la medida que no se
capacite al personal de obra, sobre aspectos concernientes a la seguridad y
evaluacién de riesgos en el trabajo. Asi también el personal tendrAd una mayor
exposicion de sufrir accidentes siempre que no disponga y utilice los respectivos
instrumentos e indumentaria de proteccidon. Este impacto es de caracter negativo
ligero.

Riesgo de colision de embarcaciones

Al haber un mayor nimero de embarcaciones operando, es posible que por falta de
orden y descuido de los trabajadores se originen colisiones entre las ellas, e inclusive
con aguellas pertenecientes a los pescadores que operan dentro del Terminal Portuario.
o Economico

Generacion de puestos de trabajo

Se considera un impacto positivo para la region. A partir del desarrollo de la
infraestructura portuaria, se generaran mayores puestos de trabajo en el ambito
portuario, asi como en las actividades de comercio relacionadas en la zona.

Interferencia _con las actividades normales de operacion del Terminal Portuario del
Callao

Durante la etapa de construccion, las actividades de dragado en el canal de acceso y
en la zona de maniobras podrian interferir con el trafico comercial maritimo del Puerto,
causando sobretiempos, y por ende sobrecostos a las empresas navieras.

o Cultural

Alteracion de la calidad paisajistica

Por las caracteristicas paisajisticas de la zona, la presencia de la draga no significara
una alteracion relevante del paisaje. Por otro lado, la actividad de separacién de
particulas finas de las gruesas generara sobre las aguas superficiales una mancha a lo
largo del recorrido de la ruta de la nave, produciendo un impacto visual negativo ligero
de caracter temporal. Ademas se deben tomar consideraciones acerca de los residuos
encontrados en el fondo marino, los mismos que serdn liberados durante esta
actividad.

Cabe mencionar que la modernizacion del TPC incluye la construccion de nueva
infraestructura que mejorara la calidad visual de la zona.

EVALUACION DEL PASIVO AMBIENTAL

El pasivo ambiental esta constituido por los dafios ambientales, debido a la
contaminacién del agua, del suelo, del aire, del deterioro de los ecosistemas y de los
recursos en general, producidos en el ambiente a lo largo del tiempo, como
consecuencia de las actividades desarrolladas sin considerar acciones ambientales de
mitigacion en su debida oportunidad.

Un pasivo ambiental es una obligacién, es decir una deuda de restauracion, mitigacion
0 compensacién por un dafio o impacto ambiental no mitigado adecuadamente. Este
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pasivo es considerado cuando afecta la salud y calidad de vida de las personas,
incluido bienes publicos como diversas infraestructuras.

METODOLOGIA A EMPLEAR

Para identificar y evaluar los pasivos ambientales en el TPC, se propone emplear
hojas de trabajo de campo en donde se recopila los detalles de cada pasivo ambiental
existente, también se denomina fichas de caracterizacion.

En la Ficha de Identificacion se debera incluir:
Croquis de ubicacion

Descripcion ambiental

Causa/Origen

Tipo de pasivo

Matriz de evaluacién del pasivo
Categoria ambiental

Croquis de solucion

Medidas correctivas

Presupuesto

PASIVOS AMBIENTALES IDENTIFICADOS EN EL AREA DE ESTUDIO

Los pasivos ambientales se relacionan a los problemas ambientales actuales dentro
del area de desarrollo del TPC.

En el proyecto para el Plan Maestro del TPC se debera identificar los pasivos
ambientales existentes y que constituyen riesgo para la poblaciéon y modificaciones al
entorno ambiental.

Los pasivos ambientales que se pueden identificar en el area de influencia del TPC se
hallan constituidos por impactos al ambiente o sobre terceros que originan alteraciones
sobre el mismo, a continuacién se mencionan los principales:

e Existen estructuras o materiales dispuestos irresponsablemente contribuyendo a
la acumulaciéon de sedimentos en el Puerto, esto da lugar a la disminucién del
calado y se dificulta el ingreso de embarcaciones de regular calado.

o Parte de las aguas de la rada del Callao que circundan los muelles de ENAPU,
estan en poco movimiento y por tal motivo se observa desechos domésticos como
plasticos, grasas y aceites.
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En el TPC, en transcurso del tiempo se han realizado diversas actividades que
han provocado el hundimiento de diversas embarcaciones y otras estructuras
(anclas, cables, etc.) que han quedado sumergidas en la rada del Terminal
Portuario. Esto limita el movimiento de naves de regular calado.

En el area del rompeolas norte se encuentra gran cantidad de residuos soélidos,
los cuales se mueven por la rada de acuerdo al cambio de mareas y corrientes.
Esto da lugar a una mala calidad estética por acumulacion de residuos y estado
de desolacion por abandono.

En el TPC hay una intensa actividad de atencion a las naves y a la carga, si
sumamos a esto el hecho que el puerto esta ubicado muy cerca de la zona
industrial del Callao, se presenta un alto nivel de ruido, el cual debe evaluarse y
adoptar medidas de mitigacion.
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e En la zona de desarrollo del TPC, ademas de ENAPU se encuentran: el SIMA,
ENDESA, la base naval de la Marina de Guerra y el muelle de pescadores
artesanales. Esto da lugar a inseguridad y alto nivel de delincuencia, se tiene
riesgos de embarcaciones piratas que asaltan a las naves del puerto.

e EI TPC esta aumentando el numero de naves de pasajeros lo cual da lugar al
aumento de la delincuencia, prostitucion y cantinas.
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Concentrado de mineral depositado en el muelle 5y bugue de pasajeros

e El embarque de minerales por el TPC produce altos niveles de contaminacién
por el método de embarque de concentrado de minerales, es una actividad
efectuada durante muchos afios y parte del mineral cae al fondo del mar
(contiguo a los muelles), por tal motivo es un pasivo a considerar.

6.6. PLAN DE MANEJO SOCIO AMBIENTAL

De acuerdo a la identificacion de impactos ambientales en el area de influencia del
Plan Maestro del TPC, se requiere elaborar un Plan de Manejo Socio Ambiental
(PMSA), el cual debe contener las medidas para evitar, mitigar, restaurar o compensar
los impactos ambientales negativos que se presenten en las etapas de construccion y
operacion del desarrollo del TPC.

Objetivos

e Establecer medidas de proteccién, prevencion, atenuacion, restauracion y
compensacion de los efectos perjudiciales que producirian las actividades de
construccion y funcionamiento de las obras en el TPC.

e Establecer y recomendar medidas para enfrentar situaciones de riesgos y
accidentes durante la operacion de las instalaciones portuarias.

Instrumentos de aplicacion

Se considera como instrumentos de aplicacion del plan Manejo Socio Ambiental a los
Programas con una serie de medidas para prevenir, mitigar o corregir la incidencia de
los impactos ambientales. Los Programas propuestos para el Plan maestro del Puerto
del Callao, son los siguientes:

= Programa de Prevencion y/o Mitigacion de impactos
= Programa de Mitigacion

= Programa de Contingencias

= Programa de Seguimiento y Monitoreo

= Programa de Cierre
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6.6.1. PROGRAMA DE PREVENCION Y/O MITIGACION DE IMPACTOS
Es un Programa de Manejo Ambiental con una serie de medidas a fin de reducir al
minimo los impactos ambientales, desde el inicio de la construccion hasta la operacion
de la obra.
= Objetivo
La proteccién del ambiente dentro del area de influencia del Plan Maestro del TPC
= Descripcion
Los impactos ambientales durante la construccion y operacion se deben a la falta de
planificacion de las operaciones a realizar, por tal motivo se requiere la
implementacion de medidas para evitar o mitigar los impactos sobre los componentes

ambientales.

A continuacién se indican las medidas de mitigacion que deberan aplicarse en caso de
ocurrencia de los posibles impactos ambientales:

Etapa de construccion

- Emision de Gases

Las maquinas y vehiculos que operan en la obra deben estar en buen estado, con
mantenimiento programado a fin de minimizar las emisiones de gases toxicos.

- Emision de Polvo o Particulas en Suspensidn

Durante la ejecucién de las obras, existiran particulas en suspension, este impacto se
minimizara rociando agua en la zona de trabajo evitando que las particulas de polvo se
dispersen por todo el terreno.

- Emision de Ruidos

En esta etapa se generara niveles de ruido superiores a los permisibles, por lo que se
debe minimizar al maximo; para ello se controlara que los no usen el claxon y para las
maquinas pesadas se debe minimizar las labores de la noche.

-  Residuos Solidos

Los residuos derivados de la construccién de diversas estructuras (muros, vigas
prefabricadas, pilotes, etc.) deberan ser dispuestos en lugares debidamente
autorizados. Los residuos como fierro, madera, desmonte, material excavado, etc., se
transportaran en volquetes al relleno sanitario para su depésito final.

Se colocara bafios portatiles para los trabajadores, los residuos de todo tipo (papeles,
plasticos, vidrios, etc.), deben depositarse en contenedores de basura y separando
cada tipo de residuo.

En caso de derrame de petroleo, o cualquier combustible, se recogera la tierra con el

hidrocarburo y se depositara en cilindros herméticos, luego se efectuara el tratamiento
respectivo.
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- Salud y seguridad

En caso de accidentes que pueden ocurrir durante el desarrollo de construccion, se
recomienda capacitar a los obreros en la manipulacion de las maquinas.

Medidas Complementarias a tomar en cuenta

El Contratista de la obra debera cumplir con todas las disposiciones sobre salud
ocupacional, seguridad industrial y prevencion de accidentes emanadas del Ministerio
de Trabajo.

Para cumplir las disposiciones relacionadas con la salud ocupacional, la seguridad
industrial (SOSI) y la prevenciéon de accidentes en las obras, el Contratista tendra que
cumplir con las normas de seguridad, asi como presentar a la Supervision Ambiental
un plan especifico del tema acompafiado del panorama de riesgos, para su respectiva
aprobacién. En base a lo anterior debera implementar las politicas necesarias y obligar
a todo su personal a conocerlas, mantenerlas y respetarlas. Para ello designara un
responsable exclusivo para tal fin, con una jerarquia tal que le permita tomar
decisiones e implementar acciones.

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

El Contratista sera responsable de todos los accidentes que por negligencia suya, de
sus empleados, subcontratistas o proveedores pudieran sufrir el personal de la
Supervision, o terceras personas.

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

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

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

El Contratista suministrara equipos, maquinas, herramientas e implementos
adecuados para cada tipo de trabajo, los cuales seran operados por personal
calificado y autorizado, sélo para el fin con el que fueron disefiados. Se revisaran
periddicamente para proceder a su reparacion o reposicion y deberan estar dotados
con los dispositivos, instructivos, controles y sefiales de seguridad exigidos o
recomendados por los fabricantes.
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El Contratista esta obligado a utilizar solamente vehiculos automotores en perfecto
estado, para transportar de forma apropiada y segura personas, materiales y equipos,
de acuerdo con las reglamentaciones de las autoridades de transporte y transito. Los
vehiculos serdn conducidos por personal adiestrado, estardn debidamente
contramarcados y contaran con los avisos de peligro necesarios.

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

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

Proteccién de la salud publica

Todos los trabajadores asignados, deberan someterse a un examen médico al inicio y
a la finalizacién de las obras. Se reforzara las medidas preventivas de salud en los
pobladores locales.

Responsable de ejecucion
El responsable de la aplicacién de este programa es el Contratista.

Duracién
Este Programa sera aplicado durante todo el tiempo que demande la construccion de
la obra.

Etapa de funcionamiento

En este capitulo trataremos de dar alcances para la minimizacion de los impactos
generados por el funcionamiento de las instalaciones portuarias.

- Emision de Gases

Las embarcaciones y maquinarias en el puerto deben estar en buen estado de
carburacion y lubricacion, a fin de minimizar las emisiones de gases toxicos.

- Emisiéon de Ruidos

Los ruidos generados por la actividad portuaria y las embarcaciones deben
minimizarse, por ejemplo se sugiere cambiar las sefiales sonoras por luminosas, al
menos durante la noche. En otro ambito, se sugiere dar las 6rdenes de maniobras con
sefales visuales en lugar de sirenas.

- Contaminacién por vertidos de aguas industriales

Se da por infiltracion de aguas provenientes del mantenimiento de los talleres, lo que
puede ser controlado con revestimiento epoxico de los pisos.

El lavado de contenedores, equipos, maquinarias, correas de transporte, y otros
también genera residuos liquidos, lo cual se puede mejorar cambiando los sistemas de
limpieza por aspiracién o lavado a bajo volumen y alta presion, y la debida recoleccién
de este residuo para su posterior tratamiento.
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Las aguas servidas generadas por los empleados del puerto requieren de plantas de
tratamiento antes de descargarse.

Las agua de sentina deben ser manejados por empresas autorizadas a prestar el
servicio de traslado y tratamiento de estos residuos liquidos. Algo similar ocurre con
las aguas de lastre, las cuales, de ser descargadas en puerto, deben ser trasladadas y
tratadas bajo la responsabilidad de empresas autorizadas, o bien implementar plantas
compactas de tratamiento en puerto que puedan prestar este servicio.

- Contaminacion por vertidos de aguas Servidas Domésticas

Las aguas servidas generadas en el terminal portuario del Callao deben ser
evacuadas a las plantas de tratamiento.
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Tabla 24: Medidas de mitigacion de los impactos ambientales potenciales — etapa de construccion

IMPACTOS AMBIENTALES

ELEMENTO
S DEL
MEDIO

IMPACTOS
AMBIENTALES

ELEMENTOS CAUSANTES

MEDIDA DE MANEJO AMBIENTAL

ETAPA DE CONSTRUCCION

Contaminacion
por Emisién de
Gases

Se produce por la emision de gases por
los vehiculos y maquina que operan en
la obra.

Contaminacion
por particulas en
suspension

Durante el movimiento de tierras para la
construccion de terraplenes, muros, la
instalacion de los campamentos.
Asimismo durante el hincado de pilotes.

Toda maquinaria y equipo a utilizar por el contratista
para la ejecuciébn de las obras, debera operar en
condiciones adecuadas de carburacion y lubricacion.
Riego con agua de las superficies de actuacion hasta
donde sea posible, de forma que estas areas mantengan
el grado de humedad necesario para evitar o reducir la
produccion de polvo.

El contratista almacenara la arena en lugares estables,
protegiéndola principalmente de la dispersion.

AIRE e . :
Prohibir que los vehiculos asignados a la obra usen
sirenas u otro tipo de fuentes de ruido innecesarias, para
Contaminacion Los ruidos se generan por las vehiculos zg::)a;:rl é;rqcurglrigzggos i?] Ig:sgglzlgsegzrru(ﬁ]%}aLas sirenas
por Ruidos y maquinas que operan en la obra. ; O 9 Lo
De igual manera, se prohibira retirar de todo vehiculo los
silenciadores que atenuten el ruido generado por los
gases de escape de la combustion, lo mismo que colocar
en los conductos de escape cualquier dispositivo que
produzca ruido.
L, Durante el vaciado del concreto pueden
Contaminacion .
. ocurrir derrame de cemento y otro de
por Vertido de los | .. . : : .
. 0 tipo de materiales sobre el medio Los residuos solidos deben ser evacuados a los rellenos
residuos Solidos acuatico sanitarios
AGUA '

Contaminacion
por el Vertido de
aguas servidas
domésticas

Vaciado de aguas servidas de los

campamentos

Se deben instalar sanitarios portétiles en el campamento.
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IMPACTOS AMBIENTALES

ELEMENTO | \\isrcTOS MEDIDA DE MANEJO AMBIENTAL
SPEL | nEiE ol es ELEMENTOS CAUSANTES
MEDIO
ASPECTO o o
SOCIO — | salud y 3 . Capamtauonl permanente del personal que interviene en
ECONOMIC | Seguridad Durante las obras de construccion la construccion.
o
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Tabla 25: MEDIDAS DE MITIGACION DE LOS IMPACTOS AMBIENTALES POTENCIALES — ETAPA DE FUNCIONAMIENTO

IMPACTOS AMBIENTALES

CRITERIOS DE EVALUACION

TIPO AREA
Eég'\gEEII\I_T AMQ@%S\EE ELEMENTOS LUGAR DE DE MAGNIT DE DURACI Al\g-lrl_llcl-:‘) ?ZII(CBZI;I\I
CAUSANTES OCURRENCIA IMPACT ub INFLUEN ON
MEDIO S o CIA AD NCIA
ETAPA DE FUNCIONAMIENTO

AIRE

Contaminacion
por Emision de
Gases

Se produce por la
emisién de gases por
las embarcaciones.

Contaminacion
por Ruidos

Por la presencia de
vehiculos y
embarcaciones

Las embarcaciones y maquinarias que estan en el puerto deben estar en buen
estado de carburacion y lubricacion, con finalidad de minimizar las emisiones de
gases toxicos.

En términos del ruido generado por la actividad portuaria y las embarcaciones,
existen algunas medidas para disminuir o eliminar su generacion. Por ejemplo, y
dado que la principal causa del ruido lo constituyen las sirenas de las gruas
portacontenedores y las naves, se sugiere cambiar las sefiales sonoras por
luminosas, al menos durante la noche. En otro dmbito, se sugiere dar las
ordenes de maniobras con sefales visuales en lugar de sirenas.

AGUA

Contaminacion
por Vertido de
los residuos
Soélidos

Vertidos de los
residuos solidos
generados por las
embarcaciones

Contaminacion
por el Vertido
de aguas
servidas
domésticas

Vaciado de aguas
servidas de las
embarcaciones

Contaminacion
por Vertido de
aguas
Industriales

Producido por las
embarcaciones,
pueden ser aceites,
combustible u otro
tipo de sustancias.

Se da por infiltracion de aguas provenientes del mantenimiento de los talleres, lo
gue puede ser controlado con revestimiento epéxico de los pisos.

El lavado de contenedores, equipos, maquinarias, correas de transporte, y otros
también genera residuos liquidos, lo cual se puede mejorar cambiando los
sistemas de limpieza por aspiracién o lavado a bajo volumen y alta presion, y la
debida recoleccion de este residuo para su posterior tratamiento.

Las aguas servidas generadas por los empleados de puerto requieren de plantas
de tratamiento antes de descargarse.

Derrames de agua de sentina deben ser manejados por empresas autorizadas a
prestar el servicio de traslado y tratamiento de estos residuos liquidos. Algo
similar ocurre con las aguas de lastre, las cuales, de ser descargadas en puerto,
deben ser trasladadas y tratadas bajo la responsabilidad de empresas
autorizadas, o bien implementar plantas compactas de tratamiento en puerto que
puedan prestar este servicio.
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IMPACTOS AMBIENTALES CRITERIOS DE EVALUACION
TIPO AREA
Ecl_)EI\IIIDIIEEII\I_T AMSIE%‘II-'CXEE ELEMENTOS LUGAR DE DE MAGNIT DE DURACI ANS-II-LI% ?:ngl
CAUSANTES OCURRENCIA IMPACT uD INFLUEN ON
MEDIO S AD NCIA
O CIA
Alteracion de|Por la Presencia de|e Evitar los ruidos y utilizar las sefales.
FAUNA e .
habitat embarcaciones.
Eliminacion de L . - . . e
FLORA |la flora Por la contaminacion |e Evitar el vertimiento de las aguas industriales y domésticas.
- de las aguas.
Acuatica
ASPECTO Durante el embarque
SOCIO - | Salud y desembaraue qde e Capacitacion permanente del personal que interviene en esta operacion.
ECONOMI | Seguridad y barq
co mercaderias
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6.6.2. PROGRAMA DE MITIGACION

Las principales medidas de este Plan de Manejo Socio Ambiental han sido
estructuradas en Subprogramas que se detallan a continuacion:

Subprograma de proteccidon del componente fisicoquimico

Objetivo
Este Subprograma tiene como objetivo la defensa y proteccion del entorno ambiental
(componentes abioticos) que serian afectados por las obras a realizar.

Descripcion

Muchos de los impactos que se presentan en los proyectos se deben a la falta de
cuidado o de una planificacion deficiente de las operaciones a realizar durante las
etapas de ejecucion de las obras. Por tal motivo se requiere la implementacion de una
serie de normas, cuyo cumplimiento permite evitar o mitigar algunos impactos al
Proyecto, las aguas, los suelos y el aire.

Medidas para el Control de la Calidad del Aire
e Pardmetro: Contaminacion

o Contaminacion por el levantamiento de material particulado (polvo).

o Contaminacion por emanacion de gases producidos por las maquinarias.

o Contaminacion sonora por efecto del empleo de sirenas y ruidos de las
maquinarias.

e Medidas Mitigadoras

o Parala emision de material particulado

En la fase de construccion y funcionamiento, se generardn emisiones
contaminantes en la obra, por la accién de la construccion de accesos y en los
lugares destinados a préstamo de materiales, asi como en el transporte de los
mismos.

La contaminacion, se da fundamentalmente por particulas minerales (polvo)
procedentes del movimiento de tierras (excavacion, cimentacion, zarandeo, carga,
transporte, descarga, exposicion de tierra desnuda al efecto del viento).

Las medidas destinadas a evitar o disminuir el aumento de la concentracion de
polvo en el aire durante la fase de ejecucion de las obras, son las siguientes:

Riego con agua en todas las superficies de actuacion (accesos, botaderos, areas
de almacenamiento) de tal forma que estas areas mantengan el grado de
humedad necesario para evitar, en lo posible, la producciéon de polvo. Dichos
riegos se realizaran a través de un camion cisterna, con periodicidad diaria o
interdiaria. Asi mismo, el contratista debera suministrar al personal el
correspondiente equipo protector (principalmente mascarillas), sobre todo cuando
esté expuesto a éste tipo de material particulado.

El transporte de materiales excedentes de la obra serd minimo dado a que gran
parte del material excedente podria confinarse en un recinto. Asi, se requeriria la
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construccion de un rompeolas de escollera que impidiese la salida de ese material
de forma que éste fuese decantando y secandose.

Para la emision de gases en fuentes moviles

De todas maneras existiran fuentes moviles de combustion usadas durante la
construccion de las obras, pero si lo que se debe cuidar es que: no podran emitir al
ambiente hidrocarburos y Oxidos de nitrdgeno por encima de los limites
establecidos por la OMS para dichas fuentes.

Por lo tanto; para el control de emisiones atmosféricas se buscara asegurar el
cumplimiento de las normas y para esto todos los vehiculos y equipos utilizados
deben ser sometidos a un programa de mantenimiento preventivo, los mismos que
seran controlados por el Supervisor Ambiental.

Las embarcaciones o chatas que no garantice las emisiones limite permisible
debera ser separado de sus funciones. Una vez revisado, reparado o ajustado
antes de entrar nuevamente al servicio, debera certificar nuevamente que sus
emisiones se encuentran dentro de los limites permisibles.

Para la emisiéon de fuentes de ruido innecesarias

Limitar estrictamente a lo necesario el empleo de motosierras, pues la generacion
de ruido de estos equipos es muy alta lo que originara una contaminacion auditiva.

A los vehiculos que se les prohibird el uso de sirenas u otro tipo de fuentes de
ruido innecesarias, para evitar el incremento de los niveles de ruido. Las sirenas
so6lo seran utilizadas en casos de emergencia.

De igual manera, se prohibira retirar de todo vehiculo los silenciadores que
atenten el ruido generado por los gases de escape de la combustién, lo mismo
que colocar en los conductos de escape cualquier dispositivo que produzca ruido.

Quedan prohibidos, la instalacién y uso en cualquier vehiculo destinado a la
circulaciéon en la obra, de toda clase de dispositivos 0 accesorios disefiados para
producir ruido, tales como valvulas, resonadores y pitos adaptados a los sistemas
frenos de aire.

Medidas para el Control de la Calidad del Agua

e Pardmetro: Contaminacion

(o}
(o}

Contaminacion del agua por el dragado y enrocado
Contaminacion del agua por posibles vertimientos de aceites y combustibles

¢ Medidas mitigadoras

(o}

Contaminacion del agua por el dragado y enrocado

Se determinara en la medida de lo posible un érea de trabajo demarcada a fin de
evitar excederse del &rea predeterminada.
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Se debera focalizar los trabajos en las areas predeterminadas a fin de evitar la
excesiva generaciéon de solidos en suspension. Asimismo, se definirdn los
lugares donde sera depositado el material no empleado, cuidando la no afeccion
de cuerpos de agua

o Contaminacion del agua por posibles vertimientos de aceites y combustibles
Durante las etapas de construccion y funcionamiento tomar las medidas de
precaucion a fin de evitar derrames de aceites y/o combustibles. Asimismo,
vigilar que no existan vertimientos de aguas residuales, desechos de preparacion
del sitio.

Medidas para la Proteccién del Suelo

e Parametro: Contaminacion

o Contaminacion por arrojo de desperdicios, liquidos y sélidos.
o Contaminacion por el derrame de aceites

¢ Medidas Mitigadoras

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

Una parte de la disposicién de desechos de dragado podria confinarse en un recinto
como ampliacion del Terminar Portuario. Asi, se requeriria la construccion de un
rompeolas de escollera que impidiese la salida de ese material de forma que éste
fuese decantando y secandose. El resto de material de dragado iria a dos depdsitos
autorizados.

Los materiales excedentes de las excavaciones se retiraran en forma inmediata de las
areas de trabajo, protegiéndolos adecuadamente, y se colocaran en las zonas de
deposito previamente seleccionadas o aquellas indicadas por el Supervisor Ambiental.

Los residuos de derrames accidentales de concreto, lubricantes, combustibles, deben
ser recolectados de inmediato y su disposicion final debe hacerse de acuerdo con las
normas ambientales presentes.

Los residuos liquidos aceitosos deberan ser depositados en recipientes herméticos
ubicados en los campamentos. Por ningn motivo deberan ser vaciados a tierra.

e Parametro: Erosion
o Excavaciones, movimientos de tierra vegetal para instalacion de estructuras.
o Movimientos de tierra por apertura y/o rehabilitacion de caminos de acceso.

o Movimientos de tierra para la instalacion de campamentos.

e Medidas Mitigadoras

El material superficial removido de una zona de préstamo, debera ser apilado y
protegido para su posterior utilizacion en las obras de restauracion.
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Los desperdicios originados durante la construccion deberan ser clasificados: las rocas
y tierras removidas deberan ser adecuadamente dispuestas, los restos de material de
construccion deberan ser enterrados.

Para evitar problemas erosivos originados por la realizacion de las obras, como
fundaciones de estructuras, apertura de vias de acceso, es necesaria la realizacion de
un estudio técnico de suelos comprometidos en la excavacion. Este estudio
determinard la cohesion y resistencia del terreno. La cohesion es un fenémeno por el
cual las particulas de un material tienden a permanecer unidas. De la cohesién del
terreno depende la posibilidad de que éste pueda permanecer estable durante un
tiempo a pesar de haber sufrido un corte vertical o inclinado. La cohesién se vera
afectada por la humedad o por sobrecargas y vibraciones.

Subprograma de proteccion del componente bioldgico

Medidas para la Proteccion de la Fauna Silvestre
e Pardmetro: Perturbacion de Poblaciones

o Abandono de habitats por presencia de elementos extrafos.
o Abandono de habitats por la generacion de ruidos.

¢ Medidas mitigadoras

o Pese a la escasa hidrofauna existente en la zona de estudio, las actividades, se
limitardn estrictamente al area de trabajo, evitando de este modo acrecentar los
dafios a los habitats de la flora y fauna.

o Evitar la intensificacion de ruidos, poniendo a funcionar las méaquinas en
condiciones adecuadas y provistas de silenciadores si fuera necesario.

Subprograma de proteccion del componente socioecondémico

Tabla 26: Subprograma de proteccién del componente socioeconémico

Impactos Negativos

Potenciales Medidas de Mitigacion

Monitoreo continuo de las Unidades de Transporte

asignados al proyecto que circulen en la zona asi como

de los equipos, para detectar el nivel de contaminacién

y determinar el perjuicio que ocasiona al medio

ambiente.

La medida de mitigacion puede comprender:

o La correccion inmediata de cualquier valor
registrado por encima de los LMP.

Establecer horarios y sistemas de riego de todos los

Generacion de Polvo por | accesos para evitar la generacion de polvo.

Transito de  Vehiculos | En el caso de los trabajadores se recomienda:

Motorizados (Transporte de | o El uso obligatorio de implementos de seguridad

Material, Equipo y para los trabajadores, de acuerdo a ley, orientados

Trabajadores) a la prevencién de accidentes y surgimiento de

enfermedades ocupacionales (enfermedades

respiratorias, piel, sordera, etc).

Emanacion de Mondxido de
Carbono, Plomo, etc
(Polucién  Atmosférica) y
produccion de altos niveles
de ruido
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o Cumplir con lo dispuesto en Salud Ocupacional
contenido en el Reglamento de Seguridad e Higiene
Ocupacional. Asimismo, se debe continuar con
colocar avisos preventivos de seguridad.

La medida de mitigacién puede ser:

o La continuacion de programas de instruccién y
capacitacion en seguridad ocupacional a todos los
trabajadores, con referencia al uso obligatorio del
equipo de proteccién personal e inducir para que los
trabajadores se integren a la empresa.

o Formar al trabajador en que los controles de
seguridad, higiene y salud los tengan como un
valor.

o Establecer programas de simulacros de evacuacion
y primeros auxilios en caso de accidentes graves y
analizar las diversas alternativas que se puedan
tener para mitigar estos accidentes y la forma de
como se integren a la empresa.

o Formar al trabajador en que los controles de
seguridad, higiene y salud los tengan como un
valor.

o Establecer programas de simulacros de evacuacion
y primeros auxilios en caso de accidentes graves y
analizar las diversas alternativas que se puedan
tener para mitigar estos accidentes y la forma de
como se pueden resolver.

o La habilitacién de un programa sostenido de
contingencias, que permita controlar cualquier tipo
de emergencia generada por la construccion y
operacién del proyecto; asi como, la accién de
fendmenos naturales.

Prevenir contingencias y
emergencias que pudieran
derivarse con la operacion
del proyecto.

Subprograma de educacion ambiental

Objetivo
Capacitar a los trabajadores del Proyecto a fin de lograr una relacion arménica entre
ellos y su ambiente durante el tiempo que demande la construccion de las obras
proyectadas, dado a que los afectados directos serian los trabajadores de la APN y
ENAPU.

Descripcion

Este Subprograma se refiere a la realizacion de campafias de educacion y
conservacion ambiental, siendo impartido al responsable de la aplicacion del PMSA, a
los trabajadores del Proyecto, respecto a las normas elementales de higiene,
seguridad y comportamiento de orden ambiental.

Metodologia

La educacion ambiental serd impartida mediante charlas, afiches informativos,
seminarios o cualquier otro instrumento de posible utilizacion para los trabajadores. El
material escrito complementario quedara a disposiciéon del contratista para su consulta
y aplicaciéon durante el tiempo que dure el Proyecto.
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Responsable de Ejecucion
El Contratista sera responsable bajo la supervisibn APN de impartir las charlas
educativas entre los trabajadores a lo largo de la construccion.

Duracién

El Subprograma de Educacién Ambiental debera ser aplicado previo al inicio de las
obras, repitiéndose por lo menos cada quince dias durante el tiempo que demande la
construccion de la obra.

PROGRAMA DE CONTINGENCIAS

Objetivo

El Programa de Contingencias tiene como objetivo establecer las acciones que se
deben de ejecutar frente a la ocurrencia de eventos de caracter técnico, accidental o
humano, con el fin de proteger la vida humana, los recursos naturales y los bienes en
la zona del proyecto, asi como evitar retrasos y costos extra durante la ejecucion de la
obra proyectada.

Metodologia
A continuacion se explica la metodologia a llevar a cabo en el proceso del Programa
de Contingencias.

Identificacién de eventos impactantes

Inicialmente deben identificarse los posibles eventos impactantes, tomando como base
el Plan de Gestion Ambiental previamente presentado, haciendo una clara
diferenciacion de ellos en razon de sus causas, segun las cuales se clasifican en:

Contingencias accidentales

Aquellas originadas por accidentes ocurridos en los frentes de trabajo y que requieren
una atencion médica y de organismos de rescate y socorro. Sus consecuencias
pueden producir pérdida de vidas. Entre éstas se cuentan las explosiones imprevistas,
incendios y accidentes de trabajo (caidas) o accidentes por manipulacién inadecuada
de las maquinas.

Contingencias técnicas

Originadas por procesos constructivos que requieren una atencion técnica, ya sea de
construccion o de disefio. Sus consecuencias pueden reflejarse en atrasos y
extracostos para el proyecto. Entre ellas se cuentan los atrasos en programas de
construccion, condiciones geotécnicas inesperadas y fallas en el suministro de
insumos, interrupcion del funcionamiento del puerto, entre otros.

Contingencias humanas

Ocasionadas por eventos resultantes de la ejecucion misma del proyecto y su accion
sobre la poblacién establecida en el area de influencia de la obra, o por conflictos
humanos exdgenos. Sus consecuencias pueden ser atrasos en la obra, deterioro de la
imagen de la empresa propietaria, dificultades de orden publico, etc. Se consideran
como contingencias humanas el deterioro en el medio ambiente, el deterioro en
salubridad, los paros civicos y las huelgas de trabajadores.
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Andlisis de riesgos

En el siguiente cuadro se presenta los riesgos y las medidas de preventivas para la
atencion de las contingencias de caracter técnico o humano. Para ello se considero la
evaluacién multidisciplinaria que constituye el estudio de los eventos que presentan
riesgo durante la ejecucion del proyecto.

Cabe mencionar que existen diversos agentes que podrian aumentar la probabilidad
de ocurrencia de algunos de los riesgos identificados.

Manejo de contingencias

Se deberd comunicar previamente a los centros de Salud u Hospitales mas cercanas
el inicio de las obras para que estos estén preparados frente a cualquier accidente que
pudiera ocurrir.

Para cada uno de los tipos de contingencias que pueden presentarse durante la
construccion del proyecto, se plantea un procedimiento particular, el cual se presenta a
continuacion.

» Contingencia accidental

El manejo respectivo se describe a continuacion:

o Comunicacion al ingeniero encargado del trabajo, éste a su vez, Informara a la
caseta de control u oficina, donde se mantendra comunicaciéon con todas las
dependencias del proyecto.

o Comunicar el suceso a la Brigada de Atencion de Emergencias, en la cual, si la
magnitud del evento lo requiere, se activara en forma inmediata un plan de
atencion de emergencias que involucraréd dos acciones inmediatas:

o Envio de una ambulancia al sitio del accidente si la magnitud lo requiere.
Igualmente, se enviard el personal necesario para prestar los primeros auxilios
y colaborar con las labores de salvamento.

o Comunicacién al centro hospitalario para solicitar el apoyo necesario, segun
sea la gravedad del caso

o Simultdneamente el encargado de la obra iniciara la evacuacion del frente.

o Controlada la emergencia el Contratista hard una evaluacion que originaron el
evento, el manejo dado y los procedimientos empleados, con el objeto de
optimizar la operatividad del plan para eventos futuros.

» Contingencia técnica

Si se detecta un problema de caracter técnico durante el proceso constructivo, el

inspector y/o el ingeniero encargado de la obra evaluara las causas, y determinara

las posibles soluciones y definira si cuenta con la capacidad técnica para resolver

el problema. Si las caracteristicas de la falla no le permiten hacerlo, informara de

la situacion a la supervision.

Conacido el problema, la supervision técnica ejecutard inmediatamente una de las

siguientes acciones:

o Si el caso puede resolverlo la supervision técnica, llamara al Contratista y le
comunicara la solucion.

o Si el caso no puede ser resuelto por la supervision técnica, comunicara el
problema a la Direccion del Proyecto que, a su vez, hara conocer
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inmediatamente el problema al disefiador, éste procederda a estudiar la
solucién, la comunicara al supervisor y éste al Contratista.

» Contingencia humana

Las acciones a seguir en caso de una contingencia humana dependera de la
responsabilidad o no del Contratista en su generacion y, por ende, en su solucion,
estas contingencias se atenderan como se indica a continuacion:

0 Enlos casos de paros o huelgas que comprometan directamente al Contratista
de la obra, debera dar aviso inmediato a la supervision técnica y al propietario
del proyecto sobre el inicio de la anormalidad y las causas que la han
motivado. En estos casos el Contratista debera asumir las responsabilidades
por los retrasos y los extracostos originados por tal situacion.

o0 En eventualidades, como problemas masivos de salubridad dentro del cuerpo
de trabajadores del proyecto (intoxicacién, epidemias), el Contratista debera
dar aviso inmediato al propietario y a la supervision técnica, describiendo las
causas del problema, y sus eventuales consecuencias sobre el normal
desarrollo de la obra. Adicionalmente estara comprometido, en los casos que
lo ameriten, a proveer soluciones como la contratacion de personal temporal
para atender los frentes de obra mas afectados.

o Para los casos de perturbacion de orden publico (delincuencia coman), donde
el Contratista sea uno de los actores afectados, se deberd, en primer lugar dar
aviso a las autoridades competentes (Policia Nacional) para que ellas tomen
las medidas correctivas pertinentes, y, después de una evaluacion de las
consecuencias de los hechos (destruccién de la obra o parte de ella, deterioro
de infraestructura, pérdida de equipos y materiales de construccion), al
propietario de la obra a través de la supervision técnica, estimando los efectos
que sobre el desarrollo de las actividades puedan inferirse.

Tabla 27: Riesgos Previsibles en el Area de Influencia del Proyecto

RIESGOS LOCALIZACION MEDIDAS PREVENTIVAS
Cumplimiento cuidadoso de las
normas de seguridad industrial

itios d | _ en lo relacionado con el manejo
Incendios Sltlo_s e_gmacenamlen_to Yy almacenamiento de
manipulacion de combustibles | .o mpustibles
Cumplimiento de las normas de
seguridad industrial.
Generacion de sismos de N
. Sefnalizacion de rutas de
- mayor 0 menor magnitud, que 2 ) P
Movimientos evacuacion, y divulgacion sobre
P puedan generar desastres y Y .
sismicos . ) la localizacion de la region en
poner en peligro la vida de los . .
. una zona de riesgo sismico.
trabajadores
Sefalizacion de zonas seguras
y rutas de Evacuacién
Maremotos La Zona del Puerto. - — —
Divulgacion y evacuacion de
zonas de riesgo.
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RIESGOS LOCALIZACION MEDIDAS PREVENTIVAS
Llevar un control adecuado,
Falla de| . ., tanto de la calidad de los
Cimentacion y estructuras . .
estructuras materiales utilizados, como de

los procesos constructivos

Derramamiento
de combustibles

Sitios de almacenamiento y
manipulacion de combustibles

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

Reactivos e insumos para la
absorcién inmediata del material
contaminante.

Accidentes de
trabajo

Se pueden presentar en todos
los frentes de obra.

Cumplimiento cuidadoso de las
normas de seguridad industrial.

Sefializacion clara que avise al
personal y a la comunidad al

tipo de riesgo al que se
someten.
Cerramientos con cintas

reflectivas, mallas y barreras, en
los sitios de mas posibilidades
de accidente.

Fallas en el
suministro de
insumos

Todo el proyecto podria verse
afectado.

Contar con varios proveedores
en diferentes lugares.

Asimismo podria afectar el
funcionamiento de las
instalaciones del puerto.

Mantener una sobre existencia
razonable en los sitios de
almacenamiento para subsanar
una carencia de suministro,
mientras el proveedor se
normaliza o se utiliza uno
diferente.

Huelga de
trabajadores

Cualquier parte del proyecto
podria verse afectada

Cumplir con rigurosidad las
normas de trabajo establecidas
por la legislacion peruana.

Garantizar buenas condiciones
fisicas y psicolégicas en el
trabajo.

Estructura del Programa

"
“hd

Todo accidente inesperado que se produzca en el area de influencia tendra una
oportuna accion de respuesta por los responsables de la empresa, teniendo en cuenta
las prioridades siguientes:

o Garantizar la integridad fisica de las personas.
o Disminuir los estragos producidos sobre el medio ambiente y su entorno.
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Implantacion del Programa de Contingencias

Se recomienda implementar la Unidad de Ccontingencias que deberd instalarse desde
el inicio de las actividades de construccién de la obra, y debe cumplir con lo siguiente:

o0 Capacitacion del personal

Todo personal que trabaje en la obra, debera ser y estar capacitado para afrontar
cualquier caso de riesgo identificado. En cada grupo de trabajo se designard a un
encargado del plan de contingencias, quién estard a cargo de las labores iniciales
de rescate o auxilio e informara a la central del tipo y magnitud del desastre.

Unidades mdviles de desplazamiento rapido

El Contratista designara entre sus unidades uno o dos vehiculos que integraran el
equipo de contingencias, los mismos que ademas de cumplir sus actividades
normales, estaran en condiciones de acudir inmediatamente al llamado de auxilio
del personal y/o de los equipos de trabajo. Estos vehiculos deberan estar inscritos
como tales, debiendo estar en condiciones adecuadas de funcionamiento.

En el caso de que alguna unidad mévil sufriera algin desperfecto, debera ser
reemplazada por otro vehiculo en buen estado.

Equipo de telecomunicaciones

El sistema de comunicacién de auxilios debe ser un sistema de alerta en tiempo
real; es decir, los grupos de trabajo deben contar con unidades moviles de
comunicacion, gue estaran comunicadas con la unidad central de contingencias y
esta, a su vez, con las unidades de auxilio.

Toda contingencia debe ser informada inmediatamente, al Supervisor del area,
asimismo, a la dependencia de salud autorizada y a la autoridad policial, militar o
politica correspondiente.

Se tendran lineas exclusivas con el personal ejecutivo de la empresa para la
informacion rapida.

Se tendra un listado con los pasos a seguir y con las personas que tengan que
comunicarse.

En casos de eventos naturales se recomienda:

Establecer los mecanismos de comunicacion del peligro de los pobladores y areas
que puedan ser afectadas a fin de ser evacuadas a lugares seguros
predeterminados.

Equipos de auxilios paramédicos
Estos equipos deberdn contar con personal preparado en brindar atencion de
primeros auxilios, camillas, balones de oxigeno y medicinas.

Equipos contra incendios
Los equipos moviles estardn compuestos por extintores de polvo quimico. Estos
estaran implementados en todas las unidades maviles del proyecto.

Ambito del Programa
El Programa de Contingencias debe proteger a todo el ambito de influencia directa
del proyecto.

Responsable

El responsable del desarrollo del Programa de Contingencias es el Contratista de
la obra.
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Plan de contingencia ante derrame de hidrocarburos

En este Plan de Contingencia para Derrames de Hidrocarburos al Mar, se consideran
los riegos de contaminacion que podrian ocurrir durante las operaciones de embarque
y desembarque de los bugues o en otra situacion, estos pueden ser accidentales o por
efectos de eventos naturales, en tal sentido se establecen las acciones preventivas y
de respuesta para enfrentar cualquier tipo de derrame.

e Derrames que pueden presentarse en el terminal portuario

Los derrames se pueden producir en la plataforma de embarque por la operacion de
los buques.

e Derrame de diesel

El diesel tiene poca solubilidad en el agua y una volatilidad baja en comparacién del
Nafta o la Gasolina, por lo que en caso de ocurrir el derrame podria permanecer un
buen tiempo sobre el medio marino.

e Causas potenciales de un derrame de hidrocarburos

Derrames en el area de embarque
El derrame de hidrocarburos en el area de la plataforma podria ser ocasionado
durante el embarque y desembarque del combustible.

Derrames por los buques tanques amarrados a la plataforma

Una de las causas en las que un Buque podria estar comprometido en un derrame, es
la rajadura de su casco en la zona de sus tanques comerciales o de consumo, como
consecuencia de una colisibn de éste con la Plataforma durante la operacion de
atraque. Otra situacion de derrame que compromete al Buque es, cuando durante la
carga de productos, se produce un derrame por rebose del tanque al fallar los
instrumentos de control y cierre automatico.

Grados de Emergencia

Los grados de emergencia seran determinados de acuerdo al volumen del derrame y
al tipo de producto.

Primer Grado de Emergencia: (Derrame Menor-Nivel 1)

El derrame de hidrocarburos, menor de 5 barriles, y si la fuga y mancha pueden ser
controlados en forma total, sin ningun riesgo para el medio ambiente y la vida humana,
por el Grupo de Respuesta Inmediata, conformado por el personal de turno,
empleando los medios propios del Terminal.

Segundo Grado de Emergencia: (Derrame Moderado — Nivel 2)

Se da cuando el primer grado de emergencia ha empeorado, o cuando el volumen del
derrame y los riesgos que este representa requieren de la movilizacion de la totalidad
de los elementos del equipo de respuesta. Este grado de emergencia requiere de la
activacion del Plan de Contingencia del Terminal, con el llamamiento de todos los
recursos propios no presentes, operadores y contratados, manteniéndose en alerta los
recursos externos.
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Tercer Grado de Emergencia: (Derrame Mayor — Nivel 3)

Se da cuando los medios con que cuenta el Terminal son insuficientes, por lo que sera
necesario llamar a los recursos externos, para lo cual se solicitara la activacion del
Plan Local de Contingencia del PCL, pudiendo ser estos recursos, locales, nacionales
e internacionales.

Operaciones de Respuesta

Para dar respuesta a un incidente de derrame de hidrocarburos al mar, a pesar de las
previsiones del equipamiento, debe ser llevada a cabo, por el personal, de una manera
ordenada vy efectiva, por lo que se requiere determinar y distribuir las
responsabilidades y funciones en los niveles de direccién y ejecucion.

En ese sentido se ha establecido una Organizacidbn de Respuesta con niveles de
decision, asesoria y operacién, asi como con la descripciéon de las funciones de cada
uno de sus elementos.

En caso de producirse simultAineamente emergencias de derrame e incendios, en
principio se procedera sofocar el fuego y luego se precederan las acciones para el
caso de derrames.

Considerando el hecho de que una emergencia puede ocurrir en cualquier momento,
es necesario estar organizados, por ello se debe establecer un equipo de respuesta
inmediata y un equipo de respuesta, con la finalidad de tomar decisiones y acciones
de control y mitigacidon mientras se activa el plan de contingencia en su totalidad.

e Grupo de Respuesta Inmediata y Equipo de Respuesta

a. Grupo de Respuesta Inmediata
Este grupo esta constituido por el personal que se encuentra de turno en la
Plataforma y a bordo de las embarcaciones asignadas en el momento de
producirse la emergencia. Se encargaran de iniciar las Operaciones de
Respuesta desde el momento en que se detecte la emergencia, bajo las
6rdenes del Supervisor.

b. Equipo de Respuesta
El Equipo de Respuesta para las Operaciones de Control de derrames de
hidrocarburos al mar, estad constituido por todo el personal, que ocupa un
puesto en el Terminal.
El Equipo de Respuesta se activa, con la autorizacién del Gerente de
Operaciones del Nuevo Terminal Portuario del Callao, se encargara de
complementar las acciones iniciadas por el Grupo de Respuesta Inmediata.

6.6.4. PROGRAMA DE SEGUIMIENTO Y MONITOREO

Generalidades

Este Programa constituye un documento técnico de control ambiental, en el que se
concretan los pardmetros para llevar a cabo el seguimiento de calidad de los
diferentes factores ambientales afectados, asi como de los sistemas de control y
medida de estos parametros.
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Este programa permitira garantizar el cumplimiento de las indicaciones y medidas
preventivas y correctivas, contenidas en el estudio de impacto ambiental, a fin de
lograr la conservacion y uso sostenible de los recursos naturales y el ambiente durante
la construccién y funcionamiento de la obra proyectada.

Objetivos

Sefialar los impactos detectados en el EIA y comprobar que las medidas preventivas o
correctivas propuestas se hayan ejecutado y que, ademas, hayan resultado eficaces.
Detectar los impactos no previstos en el EIA, y proponer las medidas correctivas
adecuadas, velando por su ejecucion y eficacia.

Comprobar y verificar los impactos previstos.

Conceder validez a los métodos de prediccién aplicados.

Propiciar una mayor investigacién del entorno ambiental que vaya acorde a los Ultimos
adelantos tecnoldgicos y los cambios naturales.

Operaciones a monitorear

El objetivo basico del Programa de Monitoreo, como se ha indicado, es velar por la
minima afectacion al medio ambiente, durante la construccion y funcionamiento de las
obras proyectadas. Para ello, es necesario realizar un control de aquellas operaciones
gue segun el EIA podrian ocasionar mayores repercusiones ambientales.

Es de responsabilidad del Auditor Interno Ambiental velar por el cumplimiento del
monitoreo. En este sentido, las acciones que requerirdn un control muy preciso son las
siguientes:

Seguimiento y Monitoreo durante la Etapa de Construccion

El movimiento de tierras y el dragado que podria afectar la geomorfologia y el paisaje
del lugar, pueden afectar a la vegetacion, la hidrofauna y al personal de la obra.

Segun la evaluacién ambiental, el elemento de mayor riesgo de afectacion sera los
suelos y la calidad del agua, por ello el monitoreo que se propone estara centrado
basicamente en el seguimiento de la calidad de estos recursos.

El seguimiento de la calidad del agua se hara mediante la utilizacion de la Ley General
de Aguas (D.S. N° 27552), en aquellos lugares en donde el Proyecto pueda causar
algun perijuicio

Los parametros que se deben analizar son los siguientes:

Calidad del agua: pH

Turbidez NTU

Temperatura (°C)

Sdlidos totales (mg/l)

Oxigeno disuelto (rng/l de O2)

Nitratos (mg/l de NO3)

Fosfatos (mg/l de PO4)

Coliformes totales y fecales (nimero de organismos en 100 ml)
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Adicionalmente se evaluara los parametros de contenidos de aceites y/o grasas,
sélidos disueltos y sedimentables, asi como:
e Caudal
e Color
e Sdlidos totales en suspensién
e Conductividad eléctrica
e Cloruros
e DBO
e Fo6sforo
o Metales pesados (Al, Cd, Pb, Cr, Hg)
Puntos de monitoreo
En la fase de construccion y de ser necesario en la fase de operacion y
mantenimiento, se definiran los puntos de monitoreo.
Seguimiento
El monitoreo debe realizarse antes del inicio de la obra y al terminar la misma en los
puntos indicados. Se realizaran monitoreos de control cada dos meses o0 cuando sea
considere necesario.
Control ambiental
Realizados los muestreos de campo y las pruebas de laboratorio, se procede al
procesamiento y analisis de la informacién, con el fin de evaluar el comportamiento de
cada indicador.
En caso de que alguno de los indicadores ambientales presente valores incompatibles
con las normas de calidad indicadas por actividades o procesos imputables al
Proyecto, se debe de tomar las medidas correctivas pertinentes. De ser necesario,
debe suspenderse temporalmente la actividad, mientras se encuentre las soluciones.
Por otro lado, si durante el proceso de seguimiento ambiental no se detectan
variaciones de consideracion en los valores de los indicadores analizados, el
monitoreo podra ser suspendido, previa aprobacién de la supervision ambiental.
6.6.5. PROGRAMA DE CIERRE

En esta etapa se busca dejar las zona de intervencién en condiciones semejantes a
como se encontré, dado que es un Plan Maestro de desarrollo portuario, se plantea
tentativamente las siguientes acciones:

o Recuperacion de todo material empleado en la obra ajeno al ecosistema de las
areas involucradas.

e El &rea de campamentos debera ser limpiado y restaurados.

e Los residuos y escombros generados en la construccion del puerto deben ser
transportados a los sanitarios y depdsitos autorizados.

e Se retirara el equipo que no sea necesario, en forma progresiva, conforme
disminuyendo la ejecucion de obras.
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7. INVERSION

Los costos de inversién han sido estimados tomando como referencia los estudios
portuarios realizados por las empresas Typsa y el Consorcio Haskoning — Indesmar
quienes desarrollaron los estudios denominados “mejoramiento y ampliacion de la
boca de entrada en el Termnal Portuario del Callao” y “necesidades de infraestructura
y equipamiento portuario del Terminal Portuario de Chimbote” respectivamente.

7.1. COSTOS DE INVERSION EN LA FASE I.

Las inversiones a realizar en esta fase son: el dragado del canal de acceso y el area
de maniobras hasta una profundidad de 14 metros, recrecido del Muelle Norte (Ex
Muelle 5) para la atencion de naves de pasajeros, ampliacion de la boca de entrada y
demolicion de las edificaciones sobre el TP Callao para la creacién de areas de
almacenamiento de contenedores.

Tabla 28: Resumen de las inversiones en la fase |

Fase | Costos (US $)
Dragado del Canal de acceso y area de maniobras 17,564,750
Ampliacion de la boca de entrada 8,580,688
Demolicion de actuales construcciones para la creacion de zonas de almacenamiento de carga 2,500,000

Equipamiento
Gruas portico 34,000,000
Gruas de Patio 18,000,000
Yard Chassis 900,000
Tractor Head 1,600,000

Infraestructura
Acondicionamiento y recrecido del Muelle 5 25,025,000

Total Fase | 108,170,438

Elaboracion: APN — DIPLA

7.2. COSTOS DE INVERSION EN LA FASE II.
Las obras a realizar en esta fase son: la creacién de una zona de actividad logistica,
construcciéon del muelle centro, con la unién de los muelles 1, 2, 3y 4 para la creacion

de un muelle tipo marginal y adquisicién de equipamiento portuario.

Tabla 29: Resumen de las inversiones en la Fase Il

Fase Il Costos (US )
Creacion de una zona de actividad logistica 18,720,000
Equipamiento
Gruas portico 68,000,000
Gruas de Patio 36,000,000
Yard Chassis 1,800,000
Tractor Head 3,200,000
Infraestructura
creacion de un muelle marginal (Muelle Centro) 36,493,600
Total Fase Il 164,213,600
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COSTOS DE INVERSION EN LA FASE IIl.

Las inversiones a realizar en esta fase son: dragado del canal de acceso y el area de
maniobras hasta una profundidad de 16 metros, construccion de un nuevo muelle de
contenedores con un frente de atraque de 570 m, construccion de 680m de rompeolas
aproximadamente y adquisicion de equipamiento portuario para el movimiento de la

carga.

Tabla 30: Resumen de las inversiones en la Fase lll

Fase llI Costos (US )
Dragado canal de acceso y area de maniobras 1,670,280
Equipamiento
Gruas portico 34,000,000
Gruas de Patio 18,000,000
Yard Chassis 900,000
Tractor Head 1,600,000
Infraestructura
Construccion de Muelle para Contenedores de 570 m de largo 347,050,633
Recrecido del Rompeolas Sur 1,641,600
Carretera de 1.4 km de longitud 785,960
Total Fase Il 405,648,473

Elaboracion: APN - DIPLA

COSTOS DE INVERSION EN LA FASE IV.

Las inversiones a realizar en esta fase son: dragado del canal de acceso y el area de
maniobras hasta una profundidad de 16 metros, completar la construccién del nuevo
muelle de contenedores iniciado en la Fase lll, hasta completar un frente de atraque

de 1,106m.

Tabla 31: Resumen de las inversiones en la Fase IV

Fase IV

Costos (US $)

Dragado canal de acceso y area de maniobras 1,670,280
Equipamiento

Gruas portico 68,000,000

Gruas de Patio 36,000,000

Yard Chassis 1,800,000

Tractor Head 3,200,000
Infraestructura

Construccion de Muelle para Contenedores de 536 m de largo 326,349,367
Total Fase IV 437,019,647

COSTOS DE INVERSION EN LA FASE V.

Las inversiones a realizar en esta fase son: construccion de un muelle de
contenedores con un frente de atraque de 1200m de longitud, construccion de
rompeolas con una longitud total de 4,800m aproximadamente y finalmente la

inversion en equipamiento portuario para la manipulacién de la carga.
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Tabla 32: Resumen de las inversiones en la Fase V

Fase V Costos (US $)
Equipamiento
Gruas portico 127,500,000
Gruas de Patio 67,500,000
Yard Chassis 3,375,000
Tractor Head 6,000,000
Infraestructura
Construccion de Muelle para Contenedores de 1200 m de largo 819,650,000
Rompeolas 11,587,200
Total Fase lll 1,035,612,200

Elaboracion: APN - DIPLA

COSTOS DE INVERSION EN LA FASE VI.

En esta fase se construye un nuevo muelle de contenedores con un frente de atraque
de 1200 m de longitud, adyacente al rompeolas construido en la fase V y se invierte en

equipamiento portuario para la manipulacion de la carga contenedorizada.

Tabla 33: Resumen de las inversiones en la Fase VI

Fase VI Costos (US $)
Equipamiento

Gruas portico 127,500,000
Gruas de Patio 67,500,000
Yard Chassis 3,375,000
Tractor Head 6,000,000
Infraestructura

Construccidn de Muelle para Contenedores de 1200 m de largo 702,000,000
Total Fase IV 906,375,000

Elaboracion: APN - DIPLA

La inversion total estimada desde la Fase | hasta la Fase VI comprende un total de

US$ 3,057,039,358
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CAPITULO 7 “INVERSION”
PLAN MAESTRO DEL TERMINAL PORTUARIO DEL CALLAO

PERU

7.7. CRONOGRAMA TENTATIVO DE EJECUCION DE LAS FASES DE DESARROLLO DEL TP CALLAO

CRONOGRAMA DE DESARROLLO DEL PLAN MAESTRO DEL TERMINAL PORTUARIO DEL CALLAO
CIPs Stmea Bwscen | comenms | n [T T2 T T T T Tz T T T Tan T Lo T T T T To T Do o Loz T T T T T T
Waestrol TP Callao | G620 dias|  mar GOI00IT1, wie G201
T Fase | 5dias,  mar OEAT n3T1212] | ==
ERET Fase Il El&dias.  me 01101714 lun 4001716 [ —]
e Fase Il T30dias|  mie 1610318 mar 0T/07/10  —
= |7 Fase IV PZdias| peHOTHAD  vie 30T —_—
g | Fase V 1480 dias| mar 210522 lun 0301728 [S——
T = Fase V1 1480 dias|  wn 0208/31  wie 0201737 b ——
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