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ANÁLISIS TÉCNICO SOBRE EL ANÁLISIS REALIZADO POR EL INGENIERO CIVIL JAN DE BOLT 
PARA APM TERMINALS LATIN AMÉRICA 

Seguidamente se realiza un análisis técnico en contestación al realizado por el Ingeniero De Bolt, 
en el mismo orden del documento por él presentado referente a los requerimientos técnicos 
propuestos por el INCOP a través del cartel de Licitación mayor nº 2024-LY-CAL-000001-INCOP, 
así como a los documentos de referencia con especial mención del estudio de FacƟbilidad: 

III. Referencias técnicas introductorias 

 

El Ingeniero De Bolt considera que existe una brecha entre los objeƟvos de la licitación y la 
solución técnica del cartel, es decir el Estudio de facƟbilidad, basando la brecha en la 
idenƟficación de tres limitaciones: 

Los Ɵempos prolongados de espera. En su análisis no argumenta directamente porque 
considera que los Ɵempos de espera considerados en la facƟbilidad son prolongados. 
Suponemos que esta limitación la basa en lo que se menciona en el apartado IV  “Descripción de 
la solución propuesta por el cartel de licitación”, en cuyos párrafos segundo y tercero se 
menciona: 

 

En primer lugar, recordar que en la FacƟbilidad se incluyó el cálculo estáƟco de las capacidades 
de los amarraderos y del número de equipamientos del puerto en sus diferentes terminales con 
la finalidad de asegurar la atención de la carga proyectada bajo niveles de servicio y niveles de 
ocupación adecuados, considerando los Ɵempos de las operaciones de atraque y amarre, carga 
y descarga, desamarre y desatraque, todo ello en función del tamaño de los buques promedio y 
de la demanda esperada. 

El sistema de descarga requiere la existencia de diferentes actores: presencia de barco en muelle 
en condiciones de agitación adecuadas para la operación de las grúas, grúas en número y 
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capacidad adecuadas para el volumen de descarga transportado por los buques, cucharas y 
tolvas con tamaño adecuado para no ralenƟzar el trabajo de las grúas, presencia de un camión 
en muelle para recibir los graneles desde las tolvas y , finalmente unos viales, básculas, escáneres 
y controles de salida con capacidad suficiente para no ralenƟzar el proceso. 

Así pues, como se argumenta en el análisis, el Ɵempo de descarga de los buques dependerá, 
entre otros limitantes, de que siempre haya camiones en el muelle para recibir las mercancías, 
pero se afirma que no hay un control sobre el Ɵempo de estadía de los barcos sin jusƟficar este 
argumento. Se deduce que su afirmación se basa en suponer que frecuentemente no habrá 
camiones suficientes.  

Como se verá más adelante, cuando se analice la operación de graneles, este aspecto se analizó 
en la FacƟbilidad y se concluyó que, efecƟvamente, era fundamental garanƟzar la presencia de 
camiones en el muelle siempre que haya buque descargando, y para ello se consideraron las 
siguientes mejoras respecto de la operación actual: 

 Implementar nuevos accesos independientes para los camiones graneleros. 
 Implementación de un sistema de citas para los camiones. 
 Implementación de viales de acceso independientes y directos para la entrada y salida 

de los camiones desde los accesos al muelle y viceversa. 
Los límites de profundidad de la infraestructura maríƟma para atender a barcos de mayor 
tamaño.  

Al igual que en el caso de los Ɵempos de espera, en el análisis técnico se indica que no poder 
atender barcos de mayor tamaño es una limitación, pero no se argumenta esta limitación. 

Es evidente que contar con infraestructuras con amarraderos de mayor longitud y profundidad 
permiƟría atender buques de mayor tamaño y capacidad que podrían aumentar el rendimiento 
de las operaciones, pero también supondría un aumento de las inversiones y de los costes de 
operación. El objeƟvo de la FacƟbilidad fue diseñar infraestructuras y equipamientos capaces de 
saƟsfacer la demanda esperada con unas inversiones y Opex que resultasen económica y 
financieramente sostenibles. 

La profundidad de la dársena y frentes de atraque fue definida en base a la esƟmación de los 
buques que debieran arribar al terminal. También se consideró un potencial aumento de la 
profundidad para operar con buques portacontenedores de mayor tamaño, pero no se consideró 
necesario contar con mayores profundidades en los primeros años de operación del terminal. 

Por otra parte, se recuerda que el Estudio de FacƟbilidad fue aprobado técnicamente por los 
diferentes organismos competentes. No obstante, se tuvo en cuenta que algún operador pudiera 
considerar más conveniente operar con buques de mayor porte, y por ese moƟvo en el Cartel se 
deja abierta, a criterio de los licitadores, la posibilidad de proponer infraestructuras más 
ambiciosas, siempre que se cumplan los requerimientos mínimos establecidos.  

La capacidad de (des-)carga de las grúas en muelles y paƟos. 

Una vez más se indica que existe una limitación debida a la capacidad de las grúas en muelles y 
paƟos, pero no se argumenta esta limitación. 
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A este respecto cabe indicar que en la facƟbilidad se incluyeron los cálculos de capacidad para 
el manejo de las diferentes caras: contenedores, mercancía general, carga rodada y graneles 
sólidos. 

Por ejemplo. la capacidad del muelle de contenedores se esƟmó en función del número de TEUs 
manejados a través de dicho muelle en un año, sujeta al número de grúas disponibles y la 
longitud del frente de atraque. Adicionalmente, se obtuvo el nivel de uso del muelle, siendo este 
el porcentaje del Ɵempo de trabajo en relación con el Ɵempo total disponible. Esto muestra qué 
tan eficientemente se está uƟlizando la longitud del muelle para las operaciones de servicio de 
buques, asociándose también a los niveles de servicio (espera) de los buques. 

El dimensionamiento del número de grúas STS se realizó considerando los siguientes factores: 

Se esƟma un factor de conversión TEU/box que fluctúa entre 1.84 en los primeros años de la 
concesión y 1.82 a parƟr de 2034, 

 El terminal funciona 22 horas al día los 7 días de la semana, 
 El terminal contará con un nuevo frente de atraque de 580m y una profundidad de 

13.6m, 
 Se considera la operación de grúas Ɵpo STS con un rendimiento bruto promedio de 30 

movimientos por hora, 
 Factores pico del 20% y una uƟlización prácƟca de las grúas del 65% 

 

De la misma forma se procedió al cálculo de la capacidad de las grúas en el resto de muelles y 
paƟos 

Operación de graneles 

Más adelante el Análisis técnico indica: 
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Se menciona que la solución planteada no ataca de forma integral la operación de graneles e 
indica que es altamente probable que se tengan que hacer ajustes como implementar un sistema 
de descarga conƟnuo, transporte horizontal dentro del terminal (fajas)y almacenamiento con 
puntos de despacho. 

No se enƟende este comentario ya que el Estudio de FacƟbilidad contempla el análisis de un 
sistema de descarga conƟnua con un sistema de transporte horizontal en base a fajas 
transportadoras y un almacenamiento con puntos de despacho, en concreto fue la AlternaƟva 
2, que se describe con detalle y de la que se calculó su capacidad, tanto para el caso base como 
para el opƟmista, indicándose sus ventajas e inconvenientes respecto de la alternaƟva 
finalmente elegida, cuya selección se jusƟfica en el apartado 2.8.4.1.3 “Selección de alternaƟva 
de Mejoramiento de la Terminal”. 

En cualquier caso, en el Cartel se deja abierta, a criterio de los licitadores, la posibilidad de 
proponer un sistema de descarga como el que se indica en el Análisis Técnico, siempre que se 
cumplan los requerimientos mínimos establecidos. 

Operación de carga contenerizada (secos y refrigerados) 

Más adelante el Análisis técnico indica: 

 

Una vez más no se enƟende este comentario ya que, como ya se ha comentado, el Estudio de 
FacƟbilidad contempla la operación de grúas STS para la operación entre muelle y barco con la 
posibilidad de que el licitador proponga un muelle con 16m de profundidad. De la misma forma, 
el Estudio de FacƟbilidad contempla el transporte horizontal con camiones internos y el 
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almacenamiento en paƟo con RTG y empty Handlers, tal como puede verse en toda la parte del 
Estudio de facƟbilidad dedicada a la operación de contenedores y en el capex. 

A modo de ejemplo se copia parte del cálculo de la capacidad de manejo que se incluía en el 
estudio de facƟbilidad: 

Capacidad de Manejo  
Con el fin de esƟmar los requerimientos para proveer al paƟo de contenedores de una adecuada 
capacidad de manejo, se ha llevado a cabo un dimensionamiento de la flota de equipos necesarios para 
saƟsfacer la demanda base del año 2056, al final del periodo de concesión. La implementación de estos 
equipos en Puerto Caldera se llevará a cabo en fases, determinadas por la demanda. Este 
dimensionamiento se da los picos de demanda esperados en el terminal como caso más desfavorable.  
Para definir este escenario “pico” a nivel preliminar, se han considerado las siguientes producƟvidades en 
hora pico y número de grúas STS trabajando simultáneamente:  
• Número de grúas de muelle: 5 grúas  

• Capacidad de descarga de las grúas STS: 30 movimientos por hora  

• Rendimientos de las grúas RTG: Lado Mar (WS): 10 movimientos por hora  

• Lado Tierra (LS): 8 movimientos por hora  
• Rendimientos de los ECH: Lado Mar (WS): 12 movimientos por hora  

• Lado Tierra (LS): 10 movimientos por hora  
• Rendimientos de los TT: 8 movimientos por hora  
• Equipamiento disponible durante operación pico: 90%  
 
De este análisis se obƟene que el número de RTG en operación simultánea requerido es 25, considerando 
la demanda pico en la terminal (lado mar y Ɵerra), para contenedores llenos y reefer. Estas demandas se 
han definido basándonos en los rendimientos esperados de las grúas STS en el lado mar, y el flujo de 
camiones en el lado Ɵerra.  
Por su parte, el número de cargadores de vacíos (Empty Container Handlers) (9) se ha esƟmado de la 
misma manera, considerando la demanda pico factorizada de manera conservadora a un 40% del total 
del lado mar.  
El transporte horizontal (Terminal-Tractor) (22) se ha definido en base a la demanda pico en el lado mar.  
Estas flotas se han esƟmado para el caso base, al final del periodo de concesión, y su implementación se 
llevará a cabo en fases determinadas por la demanda.  
El dimensionamiento del número de bloques RTG se ha determinado en base a la demanda estáƟca y el 
requerimiento de TGS (TEU ground slot) necesarios para abastecer dicha demanda. En cambio, el 
dimensionamiento de grúas RTG se ha determinado considerando los requerimientos de capacidad 
dinámica del terminal, teniendo en cuenta la producƟvidad y los picos de demanda. Si bien se proyecta 
mínimo una grúa por bloque, 

V. Concepto de manejo de cargas 

En este apartado, APM Terminals propone operar los graneles de los siguientes equipamientos: 
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Concluyendo: 

 

Se reitera que en el Cartel se deja abierta, a criterio de los licitadores, la posibilidad de proponer 
un sistema de descarga como el que se indica en el Análisis Técnico, siempre que se cumplan los 
requerimientos mínimos establecidos. 

VI. Criterios técnicos de la evaluación 

Las ofertas se presentarán conforme a los términos establecidos en el cartel, en este caso los 
criterios técnicos de evaluación hacen referencia a mínimos que se deben de cumplir en 
cuesƟones de (i) requerimiento de infraestructura y equipamiento, (ii) cronograma, (iii) 
demanda y proyecto operaƟvo, y (iv) metodología de construcción dando la flexibilidad 
necesaria para los oferentes. Para los cuatro elementos se establecen definiciones claras que se 
pueden evaluar bajo un criterio cumple/no cumple para valorar su admisibilidad y se pueda 
proceder a la apertura de la oferta económica.  

Sin embargo, como se señala en la cláusula 1.5 del pliego, se sugiere que los oferentes podrán 
incluir en sus propuestas técnicas y económicas las soluciones alternaƟvas que consideren 
perƟnentes para mejorar la calidad de la obra o el nivel de servicio a los usuarios.  

Con el propósito de brindar mayor certeza, se procederá a aclarar el texto del cartel para reiterar 
que los requerimientos establecidos son de cumplimiento obligatorio con relación a la oferta 
base y que las ofertas alternaƟvas estarán sujetas a las siguientes condiciones: (a) que el oferente 
que presente una oferta alternaƟva cumpla con presentar una oferta base que acate plenamente 
con todos los requerimientos establecidos por la Administración para ser considerada 
procedente de acuerdo con el cartel de la Licitación y que la misma haya sido adjudicada; (b) La 
oferta alternaƟva deberá estar debidamente fundamentada desde los puntos de vista técnico y 
jurídico, demostrando de manera clara y precisa su viabilidad y su cumplimiento con los 
siguientes supuestos esenciales: (i) Plazo de la Concesión: La propuesta deberá respetar los 
términos y límites establecidos para la duración de la concesión; (ii) Estándares de servicio: La 
alternaƟva deberá cumplir o superar los estándares mínimos de calidad, eficiencia y capacidad 
operaƟva requeridos en el cartel. (iii) Modelo tarifario: La propuesta deberá adherirse a los 
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lineamientos tarifarios establecidos en el cartel, garanƟzando su viabilidad financiera y su 
correspondencia con las necesidades públicas e insƟtucionales. Administración deberá acreditar 
en el expediente las razones objeƟvas que fundamentan su decisión, asegurándose de que ésta 
no contravenga el interés público ni insƟtucional y que existan los fondos necesarios para cubrir 
su costo. 

VII. Plazo para la Etapa de construcción 

La modernización de la infraestructura y equipamiento de puerto Caldera se plantea como 
consecuencia de la saturación de las operaciones portuarias, fundamentalmente debidas a la 
limitación de líneas de amarre disponibles, tanto en longitud como en profundidad. Para 
solucionar estas limitaciones es necesario construir nuevas infraestructuras en el plazo más 
breve posible, pero hacerlo simultáneamente con el mantenimiento de las operaciones 
portuarias, de forma que las obras afecten lo menos posible a la operaƟvidad del puerto.  

Para cumplir ese objeƟvo, la planificación de las obras se ha previsto priorizando algunas de las 
obras de ampliación, según los siguientes criterios: 

- Los actuales puestos1, 2 y 3, por los que se movilizan la carga contenerizada y general 
no puede interrumpir su servicio de forma total, porque significaría la imposibilidad de 
mover dichas cargas durante al menos dos años. Para evitarlo, se plantea la demolición 
de una parte de los actuales puestos 1, 2 y 3, manteniendo el resto para poder seguir 
operando contenedores y carga general, aun con ciertas limitaciones. 
Simultáneamente, se iniciará la construcción de un primer tramo del nuevo muelle de 
contenedores, de al menos 300m de longitud, de forma que no impida las operaciones 
en el tramo de los puestos 1, 2 y 3 que permanezca operaƟva. 

- Cuando el primer tramo del nuevo muelle de contenedores esté operaƟvo para 
atender los buques de contenedores y carga general, podrá iniciarse la demolición del 
tramo restante de los actuales puestos 1, 2 y 3, e iniciar la construcción de la segunda 
parte del nuevo muelle de contenedores, de esta forma no se interrumpiría el servicio. 

- La construcción del nuevo muelle de contenedores y su operación cuando entre en 
servicio supondrá cambios en las maniobras de aproximación amarre y desamarre que 
afectarán al actual puesto 4 por el que se descargan los graneles, por lo que es 
necesario realizar algunas mejoras y obras de reparación en dicho puesto, que se 
plantean hacer al principio de las obras, sin interrumpir el servicio. 

- Simultáneamente al inicio de la construcción del nuevo muelle de contenedores se 
plantea iniciar la construcción del nuevo muelle de mercancía general, con el objeƟvo 
de que entre en servicio lo antes posible y pueda absorber la mercancía que haya 
dejado de atenderse en los actuales puestos 1, 2 y 3 debido a la pérdida de parte de su 
longitud de amarre. 

- La construcción del nuevo segundo puesto para operación de graneles no afectará al 
resto de obras en marcha, por lo que puede plantearse en cualquier momento, 
siempre que se cumplan las prioridades anteriores. 

- Las obras terrestres, podrán realizarse en cualquier momento de forma coordinada con 
la construcción de las obras maríƟmas y de forma que supongan las menores 
interferencias con la operaƟvidad portuaria.  
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Dada la saturación que actualmente presenta Puerto Caldera se plantea un plazo máximo 
intermedio para la finalización de la construcción de algunas unidades de obra y un plazo final 
para la finalización de la totalidad de las obras: 

En un plazo de máximo de treinta (30) meses contados desde la orden de inicio de la 
construcción deberán estar finalizadas las obras correspondientes a: 

 Mejoras en el actual puesto nº 4 (muelle de graneles). 
 Primer puesto del nuevo muelle de contenedores (al menos 300m de longitud). 
 Nuevo terminal para carga general y tráfico rodado. 

En un plazo de máximo de cuarenta y ocho (48) meses contados desde la orden de inicio de la 
construcción deberán estar finalizadas la totalidad de las obras. 

Estos plazos se han esƟmado en base al siguiente cronograma de obras, que deberá 
considerarse como referencial, ya que los postores deberán aportar sus plazos de construcción 
en función de las infraestructuras y programas de obra que crean más convenientes. 



10 
 

 



11 
 

 



12 
 

 

 
 
 



13 
 

Por lo tanto, en el apartado 4 “Plazos máximos” del anexo 6 del Contrato habrá que 

modificar el hito nº 7 y agregar el hito nº8 las cláusulas relacionadas en el contrato de 

concesión.  

Los hitos detallados en el cronograma deberán cumplirse por parte del Concesionario 

en los plazos máximos que se indican a conƟnuación: 

Hitos Plazo 

7- Fecha para la finalización de la mejora del puesto nº 4 
(muelle de graneles), nuevo muelle de carga general y primer 
puesto del nuevo muelle de contenedores (al menos 300m de 
longitud). 

Hasta 30 meses 
después de la 
orden de inicio 
de construcción. 
 

8- Fecha de Inicio de la Etapa de Explotación Total 

Hasta 48 meses 
después de la 
orden de inicio 
de construcción 
para la 
finalización de la 
totalidad de la 
obras. 

 

 

VIII. Análisis de precios unitarios 

 

La esƟmación del Capex ha considerado un escenario base, el cual se puede mejorar agregando un 
mayor nivel de inversión al proyecto. Los Oferentes podrán proponer una operación “cero carbón” por 
medio de la presentación de una propuesta adicional alternaƟva. 
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El valor propuesto corresponde a una esƟmación inicial del Estudio de FacƟbilidad basado en proyectos 
similares. El Capex referencial es del Ɵpo Clase 4, con un rango de aproximación de -20% / +30%, el 
cual debe ser ajustado por los oferentes. 

 

El valor propuesto corresponde a una esƟmación inicial del Estudio de FacƟbilidad basado en proyectos 
similares. El Capex referencial es del Ɵpo Clase 4, con un rango de aproximación de -20% / +30%, el 
cual debe ser ajustado por los oferentes. 

 

No hay inconsistencia, en el Estudio de FacƟbilidad se ha considerado adelantar 80m la línea de 
atraque de los actuales amarraderos 1,2 y 3, incluyendo una losa pilotada de 36m de anchura para 
recoger ambos carriles de rodadura de las grúas STS. EfecƟvamente, los 44m restantes 
corresponderían a un relleno de explanada. 

Se confirma que se puede mover la línea de los actuales amarraderos 1, 2 y 3, a 36m. Los oferentes 
Ɵenen libertad para elegir la ubicación, orientación y profundidad del nuevo muelle de contenedores, 
siempre que se cumplan los requisitos técnicos mínimos indicados en el Cartel de Liciatción. 

 

En el Estudio de FacƟbilidad se contempla la ejecución de dragados y rellenos en toda la zona maríƟma 
del proyecto . En concreto, en el terminal de graneles, el dragado está incluido en el item 5.8.4 del 
Capex, y los rellenos en el item 8.3. del Capex y en los diferentes planos. 
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