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PROLOGO.-

la presente investigaciSn pace en la necesidad de desarrollar un
. tema, que abarque la mayor parte de los conocimientos adquiridos
durante la etapa escolar y sea una puerta de entrada a la vida

pmfesionél.

Elaborar una metodclogia para la evaluacién de una terminal mari-
tima, significa, establecer un camino franco, por donde transi-
ten los.responsables de planear, construir, operar y mantener este
tipp de instalaciones, y en general, todo aquel a- quien trascierda

el virtual mejoramiento del mecanismo portuario.
Damos un especial reconocimiento al Ing.Joaquin Rebuelta Guti&rrez
por su valiosa ayuda en la direccién para la elaboracidn del pre-

sente trabajo de tesis.

"POR MI RAZA HABLARA EL ESPIRITU"

JORGE ANTdNIo BLANCO MORENO
HUGO ALEJANDRO CORREA GARCTA.



- INTRODUCGCIOQN.

A lo largo de" lds dos ﬁltunasdécadas, los paises en desarrollo han
vinculado su propia cos1b111dad de crecimiento, va sea a la ayuda
externa o a la apertura dei ;canercio internacional sobre la hase de
la doctrinz del litre comereio.

.En esencia el crecimiento deperde las propias rosibilidades, o sea
de un manejo eficiente y armbnico de los recursos, los planes v el
fFinanciamiento.

En el caso de Méxice esas posibilidades involucran de modo signi-
ficativo los logros aleanzados en infraestructura y servicios del -
sistema portuario y en el desarrollo de la marina mercante.

la industria de los transpertes maritimos es sin duda la mis grande
industria mundial.

Su potencialidad se pone de manifiesto si se recuerda que ha podido
soportar dtmanfe la IT Guerra, pérdidas de cerca de treinta millo-
nes de toneladas de desplazamiento, de barcos y subsistir en la paz,
aunque ocasionando crisis mundiales por tales pérdidas.

Desde el fin de la II TQuerra Mundial, ha habido un sorprendente cre-
cimiento en el transporte maritimo. Los puertos que han seguido de
cerca esta transformacidn, y se han adaptado a ella, cambiaron e in-
crementaron su participacidn en el movimiento portuario, ﬁs afin,
algunos se transformaron de simples puertos de transbordo y trénsito

de mercancias a poderosos polos de crecimiento industrial.
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Sin embargo, este crecimiento dinsmico 'se ha visto frenado hasta -
puntos de cero creéimien’co, por razones de las crisis monetaria,
energética y ecoldgica principalmente,

Esta industria es fundamental en las relaciones comerciales inter-
nacionales. Ningn pais puede expansionarse mis alli de sus fron-
teras si no apoya su expansidn en la industria de los transportes
maritimos.

Paises sin tal industria propia, que es un conjunto de puertos, bar-
cos y astilleros, rutas y zonas de influencia de intensa actividad,
en suma un tenticulo econdmico organizado, son inevitablemente sub-
sidiarios de otros que si la tengan, y constituyen aquellos, presa
f&cil a la dominacidn de una nacidn extrafia..

EsA evidente que el retraso en el mejoramiento de los puertos de un
pais, detienen el desenvolvimiento de la navegacidn, a su vez &sta
sblo se justifica cuando haya motivo de tr'ansbor*tacién, or lo que
pafa romper este circulo vicioso de acciones reflejas, debe princi-
piarse por la adaptacidn de puertos si se anhela un expansidén extra
territorial que redunde en bienestar colectivo del pais.

Los puertos son como eslabones que ligan grandes intereses inter-
nacionales y si a ellos concurren lineas de navegacidn, deben a su
vez converger el mayor nimero posible de lineas de ferrocarriles v
aéreas, carreteras vy vias fluviales, para que ningiin lugar de la zo-
na de influencia ("hinterland”) quede desvinculado del puerto.

Los puertos modermos requieren el desarrollo del urbanismo, pues un



centro de gran actividad comercial dehe brindar a sus moradores las,

canodidades de 12 vida presente, a pesar de la adversa condicidn cli-
rzétiéa que pueda existir en el lugar.
Un puarto maritimo mcderno es el que satisface las condicionés qué ,

siguen:

1. Que proporcione abrigo seguro a las Fnbarcaciones contra el olea-
\

je del temporal vy el de los vientos rei‘nantes.

2.Que disponga de elementos para el répgdo +rasnborde de pasajeros
v mercancias, vy evite las estadias costjosas de las embarcaciones.

3. Que esté respaldado por un hinter'lanid local, rico, persistente en
la produccién y en el consumo, para que/lacarga de las embarcaciones
seaequilibrada en peso en la entrada v salida.

4. Que las condiciones urbanas alcancen|el pmgreso necesario para

garantizar la salud y el bienestar social.

Sin concurrir todos estos atributos en un puerto, éste es inconcluso

e ineficaz; puede venir a menos fécilme%te en épocas criticas o nuli-
|

ficarse totalmente. “

Un puerto és un lugar en la costa o en #r.‘a margen de un rio, debida-

mente protegido de las acciones de los gialementos naturales para brin-

dar seguridad a las embarcaciones, capaz de recibirlas en cualquier

tiempo. Debe estar dotado de instalaciInes para el atrague de los

uques rara las maniolras de carga v desrcarga de mercancias, de es-

tructuras para su almacenamiento y equix‘go para su transhorede irme-
' |

diato a otros medios de transporte.




Un puerto es un polo que va a permitir €l desarrollo econdmico de una
regidn o lde varias regiones que constituyan su zona de influencia de

' ahi la importancia que tiene el hacer un estudio de las actividades
econfimicas que en ellas se desarrollan y que nos permiten conocar qué
. productos se gereran en el frea y culles eécasean, para asl llegar -
a la determinacidn de los volimenes de tréfico en esa regidn o regio-
nes. A

De este modo, los puertos se localizan atendiendo a las regiones que
se van a servir de ellos y su tamafio se define en funcidn de los voli
menes de carga a mover o de la magnitud de las activides que se desa-
rrollaran en el futuro.

Cobra importancia el concepto de hinterland o zoma de influencia, esto
es la zona geogréfica de un pais a la que sirve el puerto.

Al puerto concurririn los productos que se generen en la regidn a la
que sirve, a través de las comunicaciones terrestres, sin embargo, a
veces surgen otros cordicionantes que modifican este criterio como lo
‘pueden ser: las preferencias para usar un puerto, la existencia de las
facilidédes en el puerto para movér carga, la ausercia o presencia de
barcos de linea que toguen el puerto y la posicidn del puerto en las
costas. »

México dispone de un sistema portuario que le permite satisfacer sus
necesidades y en los cuales se desarrollan principalmente activida-
des como son: la comercial, la pesquera, la turistica y la industrial.
Un puerto no debe concebirse como un meor lugar en la costa para -

hacer el transbordo de mercancias, esto es un puerto de entrada para
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los bienes de que carece un pais o de salid; para sus excedentes.
Cuando se tiene el caso de contar con una irifi*ééstmcttma; resulta in-
dispensable, para obtener'v una buena planeacidn, el conocer en forma de-
tallada los componentes fisicos con los que cuenta el puerto ccﬁxo son:
obras extericres, dreas de navegacidn, muelles, almacenes etc. Ademés,
es conveniente conocer los componentes de operacién y administracién
para asi saber con gue equipo cuenta el puerto, ccmo opera v como estd
organizado.

El conocimiento detallado de lcs elementos citados anteriormente, nos
permite estar en situacidn de poder evaluar adecuadamente las condicio-
nes hajo las cuales esti operando el puerto.

Como objeto de este trabajo, se aislard la parte que considera como la:
"Terminal Maritima" con miras a obtener una metodologia para la evalua-
cidn de ella v su influencia sobre el sistema.

La terminal maritima para este estudioc, va a ser considerada éomo la zo-
ma que abarca desde las instalaciones para el atraque de los barcos, don-
de realizan las maniobras de carga y descarga, las estructuras paré al-
macenamiento v equipo necesario para el transtordo a otros transportes,
hasta todo lo gue incluya las obras interiores para apovar las activi-
dades mencionadas.

Evaluar un proyecto implica feunir, sistanatizar y analizar toda la in-
formacién pertinente para determinar los costos y beneficios del misno.
Es tarea fundamental de la evaluacidn definir qué costos y qué benefi-

cics son pertinentes. Es también, tarea bisica definir que” coeficiente
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de evaluicidn son pertinentes para evaluar determinzdo proyecto o gru-
po de proyectos, 1os que estardn estrechamente ligados con los crite-

rios de evaluacidn que se hayan adoptado.



L.~ - ESTUDIO BASICO.

El incremento constante de la pocblacidn ha requerido y requiere de vo-
lmenes de mercancias cada vez mis grandes, lo que aunado al impetucso ¢.
sarrollo tecnolbgico de algunas naciones, propicid la aparicidén de nue-
~vas técnicas en el transporte de mercancias, fundamentalrente cor aqué-
llas susceptibles de ser comercializadas en el dmbito internacional.

la divisifn de mercancias per sus caracteristicas, (carga seneral, gra-
neles, fluidos y perecederos) en volimenes de escala, es 1o que ha per_
mitido manejarlas en instalacicnes altamente especializadas, para lo
cual los paises con mds recursos han creado técnicas para su eficiente
manejo. .

En la actualidad, ha sido el modo de empacar las mercancias lo que ha
determinado un profundo cémbio en su manejo a través de los modos de
transporte y coadyuvado a revolucionar el tamafio de las embarcaciones,
que han tenido que incrementar el tamafio de sus. escotillas.

Como consecuencia de lo anterior, las terminales maritimas han tenido
que ser adecuadas @ los nuevos requerimientos con instalaciones espe-
cializadas de muy alta eficiencia, en forma tal que las mercancias y las
materias primas deben ser cargadas y descargadas en minimo de tiempo
posible.

Dentro de nuestra Metodologia, evaluaremos a una terminal para el ma-
nejo de carga en general, aclarando qué puede aplicarse a cualquier

tipo de temunl especializada en un cierto manejo de mercancias, te-



niendo en cuenta que los diagramas de fI'ujo serdn similares en todas
las terminales.

Por lo tanto, esta metodologia puede extender su campo a ias siguientes
. terminales.

- Terminales para el manejo de carga en general. Aguéllas en
las que se da el intercambio de toda clase de mercancias. A
través de sus instalaciones se da tanto el flujo de unidades

de gran tamafio y peso, como de otras, que sdlo alcanzan algunas
decerias de kilos; o bien productos agricolas y minerales a
gr*anel.

- Terminales esf:ecializadas para el manejo de carga. Unater-
minal espeéializada para el manejo de carga,’es parte del sis-
tema intermodal de manejo de carga y es tal vez, en la cadena
del transporte, la parte mis importante.

- Terminales para el manejo de productos granulares. Los pro-
ductos granulares que se manejan, son casi siempre materias
primas, con poco o nulo valor agregado, por lo que son terminales
con una gran capacidad para recibir buques de gran porte y per-
mitir transbordos y ‘tranéfebencias con econamias y alta eficien-
cia, .

- Terminales para tuques petroleros. Son terminales maritimas
construidas para buques de caracteristicas muy especiales que

transportan crudo y derivados del petrdleo, procedentes de los

- paises productores.



- Terminales pesqueras. Son las que se encuentran en los puer-
tos pesqueros, y son plantas pesqueras cada una con instalaciones

para la descarga, transporte v procesamiento de las especies para

su distribucidn y comercializacidn.

1.1. TAMARO
El tamafio de uma terminal maritima estd definido en su capacidad de
produccidn de bienes o de prestacifén de servicios, medida en térmircs
técnicos en relacién con la unidad de tiempo.
Es importante definir tambi&n los conceptos de capacidad de disefio y
capacidad mixima. la capacidad de disefio se basa en condiciones téc-
nicas ideales y promedios, conducentes también al menor costo unitaxrio
posible, que no reflejan necesariamente la situacidn real.
La capacidad mixima es el volumen de produccién que es posible alcanzar
en cordiciones singulares de operacidn, ya sea variando temporalmerre
l1a calidad de los insumos o a expensas del desgaste acelerado de eguii-

pos o instalaciones, o bien de la calidad fimal del producto.
1.1.1. CAPACIDAD DE MAMNEJO DE CARGA

+1.1.1.1. EN TERMINALES PARA EL MANEJO DE CARGA EN GENEZAL.
Ia capa.mdad de manejo de carga en estas termimales, esti en funciér: del
proceso y del tipo de carga o bien de las técnicas empleadas para =z
manejo, 1la carga puede ser suelta o unitarizada; por lo que se refizre



a las 'cargas sueltas, pueden ser tanto d'e unidades de gran tamafio y -
peso, - algunas de las cuales rebasan las 100 toneladas de peso y para
las que no se cuenta frecuentemente con el equipo adecuado como de otras,
de poco peso, como pacas de algoddn, coétales, cajas de diferentes tama-
flos, para las que se requiere de equipo muy elemental; o bien, de pro-
ductos agricolas y minerales a granel que por el volumen que representan
Se mueven con el equipo del barco, y del puerto a veces no muy adecuado,
hasta en tanto no se incrementen los vollmenes que justifiquen alguna me-
.canizacic‘m, aun cuando sea elemental y deba manejarse en otra &rea que
reinan las caracteristicas que requieran esos tonelajes incrementados. |
La unitarizacidn de la carga ha venido a resolver algunos problemas en
gu manejo, y es un ooncepﬁ) que se refiere a la integracidn de pequefias
unidades. Se hace para lograr unidades estandarizadas de dimensiones y
pesos mayores, susceptibles de ser manejados con el equipo convenciomal
de los puertcos en condiciones mAs ventajosas por el ahorro que se logra
tener en los costos de manipulacidn y ﬁr*anspou:*te, al acelerar las Opéa—
ciones. l _ »
Los nétodoé mds usuales de unitarizaci®n son: Preeslingado y paletiia—
cibn, como los mis simples, contenerizacidn y en barcazas camo las mis
éanplicadas.

El preeslingado fue el primer intento por unitarizar la carga y con-
sistié en agrupar varios sacos, tiras de madera, ﬁolsas, tambores, ca-
jas, costales, etc.; y con ello, se tratd de manejar cargas. integradas,
que de este modo fuera posible enganchar directamente con las grias -
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del barco.

A este intento de.incrementar los vollmenes manejados, siguif la pale--
tizacibn, técnica que consiste en integrar en una tarima varias unidades
individuales, el incremento de los pesos obligd a imtroducir en las
operaciones portuarias nuevos equipos con mis capacidad, que los hasta
entonces amnpleados.

El palet de madera consta de dos platafcrmas separadas por travesafios,
de unos 15 centimetros de altura. ‘

El palet permite el acomodo de la carga integrando unidades de tamafio
y peso uniforme con los cuales es posible estibar hasta una altura tal
'que éeré la que permita la resistencia de la misma para aceptar otras

arriba.
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1.1.2, TFACTORES CONDICIONANTES DEL TAMARO

- La -elaboracidn de un provecto de terminal maritima constituve un proceso
de aproximaciones sucesivas, en elque se trata de relacionar las diversas
variables involucradas en ei estudio, utilidades, capital, costos, voli-
menes de mercancias, etc., oon el objeto de hacerlas compatibles y obtener
‘las miximas ventajas. Dentro de las relaciones reciprocas generales exis
tentes entre los diferentes aspectos de un proyecto, con respecto al tamaio,
algunas revisten especial interés y contribuyen a simplificar este proce-
so de aproximaciones sucesivas.

Ekﬂ el andlisis de la relacién tamafio mercado, se estudia el dinamismo y

distribucidn geogréfica de la demanda, otra relacidn seria estacionalidad
y- perecibilidad de la carga, tamafio - disponibilidad de la carga por otro
lado las restricciones de tecrnologia y la disponibilidad de recursos fi-
nancieros, legales y de mano de obra,factores que inciden en la determi-

nacidn del tamafio de la terminal.

1.1.1.2. Mercado actual y futuro
El elemento de juicio mis importante para determinar el tamafio es casi
siempre la demanda potencial que halrd de satisfacevs‘e. »
la adaptacidn del anilisis de la demanda a un proceso especifico puede
te;ier' tres situaciones bisicas: Que las demanda potencial sea clara~
mente menor que la capacidad minima que pudiera instalax_‘se; que la de-

manda sea del mismo orden que la capacidad minima de produceidn ins-
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talable; que la demanda sea muy superior a la capacidad mixima que se
pueda instalar. Si el mercado es muy pequeiio, no tendrf objeto llevar
a cabo el proyecto. Si la estimacidn preliminar de la Qemarda potencial
de una cifra del mismo orden de magnitud que la capacidad minima de pro-
duccidn que se justifica instalar, serd importante considerar la posible

influencia de los precios y niveles de calidad requeridos.

1.1.2.2. Distribucibn Geogr&fica del Mercado de Consumo.

(ZONA DE INFLUENCIA Q0 HINTERLAND)
La zona de influencia del puerto se conceptualizard como: la regibn
tierra adentro que proporciona o requiere de mercancias para su desa-
rrollo; las que establecen el flujo de carga a través de las instalacio-
nes movimiento que estaxd en funcifn de los medios de transporte terres-
tres o acuiticos, que confluyen a 2ste.
La forma en que se encuentra determinada la zoma de influencia puede éez*
un factor de mucha importancia en la decisidn sobre 21 tamafic. Asi, se
puede presentar el caso de que un2 misma demanda se puede satisfacer
instalando una sola terminal en un puerto importante, para la mayor car-

te del territorio y otras mencres en otros puertos.
1.1.2.3. Disponibilidad de Materias Primas '
Los volimenes disponibles de materias primas pueden condicionar el tamafio,

asl, por ejemplo, en una terminal qué maneje minerales la capacidad puede A
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estar condicionada por el volumen méximo que se obtenga en el proceso de

obtencidn o extraccién del mineral.

+1.1,2.4. Estacionalidad y perecibilidad de la carga
Este punto, tiene estrecha relacién con los volimenes que puedan obtenerse.
Por ejemplo, en un ptoyecto para aprovechamiento pesquero, que dado a su
‘alto grado de perecibilidad es recomendable establecer la planta en la
terminal o lo mis cerca ﬁosible, el tamaﬁb puede estar condicionado por
dos factores: el volumen de captura y su perecibilidad, ya que en este
tiiuo de producto no es recomendable transportarlo a grandes distancias
ni almacenarlo por largos periodos aun en refrigeracién, por lo tanto,
1a planta deberd tener capacidad suficiente para procesar la cantidad
que se capture, el mismo dia.

1.1.2.5. Disponibilidad de recursos
Otros. factores que tienen cierto grado de incidencia, son: escasez de
mano de obra calificada, cordiciones ecolégicas, y la exiétencia de poli-

ticas econdmicas y legales.

- 1 =



1.2. PROCESO

El concepto de proceso, identificado camo el procedimiento técnico uti-
lizado por la terminal para producir los bienes o servicios, mediante el
flujo de las mercanciaé en el intercambio de un medio de tz*anspofte a
otro.
Para ccmbrobar de manera suficiente v consistente el correcto plantea-
miento del problema técnico econfmico que el proyecto o la terminal exis-
tente se propone resolver, las infarmacicnes presentadas por su amplituc,
deben resolver a las siguientes preguntas:

- ¢{Corresponden las especificaciones de la carga a las condiciones
de la demanda?

- las instalaciones elegidas ¢son técnica vy econfmicamente ade-
cuadas ~dentro del medio narmal- para la demanda actual y proyectada?

- El manejo técnico econdmico (Fs apropiadc para obtener el Sptimo
rendimiento de las instalaciones?

- c,Cuél es la vida {itil de las instalaciones?

- En caso de ampliacidn (se campadecen los resultedos del andlisis
ae las instalaciones actuales con los objetivos determinados?

- ¢(Se han analizado todas las alternativas técnicas posibles para
" alecanzar los objetivos?
Por conéiguiente, las informaciones sobre las unidades existentes y pro—
yectos de nuevas terminales que deben agruparse de la siguiente forma:

a) Descripcién de las instalaciones y del proceso en las terminales ~-
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existentes,

b) Clasificacidn del disefio y 1a operacitn de los existentes en el sen-
'tido de determinar la s posibilidades de ampliacidn.

@) Justificacidn técnica econdmica de las terminales nuevas a través de
la presentacién explicita y de la descripcién de las altermativas de pro-

ceso e instalaciones examinadas para cumplir con las metas.
1.2.1. DESCRIPCION DEL PROCESO E INSTALACIONES

1.2.1.1. EN TERMINALES PARA FL, MANEJO DE CARGA EN GENERAL,
En las terminales del manejo de carga no especializada, las cargas se
Presentan sin consolidar (BREACK BULK), peeslingadas y paletizadas cuando
mis y pocas veces cortenerizadas, empleando para su manejo vertical el
equii)o propio del barco que generalmente es muy elemental y el propio -
puerto que consiste en platafarmas, tractares, montacargas, cucharones
de almeja y tolvas para graneles, griias mdviles de poca capacidad etc.; ,
parael a;mastbe de la carga desde el costado del buque hasta las &reas
de almacenaje y viceversa.
las terminales de carga general, muchas veces deben mover contenedcres
.por sus instalaciones v lo hacen con el equipo de carga dél buque © con
grias méviles el transporte dentro de la terminal se realiza.con equipo
comin, transfiriendo los contenedores Adirectamentei del buque a las plata-
- formas del autotransporte, para su traslado a los patios de almacenamiento

0 a su destino final.
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£l equibo del barco permite ciertos ritmos en la transferencia de los
contenedores; asi, si son barcos antiguos: de dos a cuatro contenedores
por hora, serd 1o esperado y si se trata de barcos modernos de ocho a
diez cajas por hora.

Las terminales que manejan 'mnteﬁedores aue llegan en los barcos de
carga en general usan grias mdviles del puerto, cuya capacidad de izaje,
llega a ser hasta de 35 toneladas v pusden ser remolcadas o autcoropulsa
das. Si son autopropulsadas tienen la verntaja de poderse transportar a
cualquier lugar de la terminaldonde son requeridas, siempre que tengan
un espacio adecuado para su operacidn. '

Cuando no se dispone de grias con la suficiente capacidad de izaje, podrén
emplearse dos gr'fxa.s en tandem y se usan tanto en los muelles como en los
patios, para cargar o descargar los. camiones y las plataformas de los
trenes.

Es importante sefialar que existe una diferencia fundamental en lo que
serefiere al equipamiento de los puertos en paises europeos v los de los
Estados Unidos de Norte América, si se considera que son los patrones a
sepuir, lo anterior es debido a que las condiciones de marea, sobre-fo—
do en loé puertos del mar del norte, hace dificil el empleo de los rﬁe—
dios del buque. Otra explicacién se tiene en la forma de cperar los
Vbarcos, toda vez que mientras la carga es transferida a éste desde tie-
rra con el equipo del puertc, con las griias del barco, la carga que ha
"-de ser llevada a otros lugaf'es es trashordada a barcazas que se acoderan

a éste para luego llevarla por las vias fluviales a puertos situados
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aguas arrida, lo cual es comn en muchos palses europeos.

Las grias montadas en los muelles tienen la gran desventaja de reque-
rir un mantenimiento costoso y la conveniencia de equipar los puertos
de un pais en vias de desarrollo, habria que determirarleo a través de

un andlisis de costos que involucre algurocs aspectos como son: costo del
equipo, su mantenimiento, la operacidn los factores de ocupacidn y al-
gunos otros pardmetros mis que tendrian que ser tomados en cuenta para
llegar a concluciones ciertas.

Desde luego que un estudio que pretendiera establecer las ventajas de
una vy otra formé de oﬁerar las cargas en los muelles, tendria que con-
siderar 'asiaec‘cos tan variados camo lo pueden ser: el tamafio de las car-
gas por manejar, entendiendo vor ello que puede estar preeslingada o pa-
letizada; la habilidad de los trabajadores portuarios en el momento de
adecuarse al tamafio del buque vy a la cantidad de mercancias que deban ma-
nejar; la disponibilidad de equipo que arrastre horizontalmente la carga
v alimente a las griias o retire la carga que ha sido bajada del barco;
ete. Se entiende que en este anilisis, el retiro de la carga o la ali-
mentacién del buque, dependerd en gran medida de la disponibilidad de
camiones y carros de ferrocarril. | v

No debe olvidarse que las griias de los barcos modernos, estdn diseﬁédas
para opevar con mayor rapidez y que las bodegas tienden a construirse de
un solo piso con amplias puertas yque,‘ el equipo de tierra debe guardar
equilibrio en el manejo horizontal de la carga con el equipo del barco

que la ha de manejar verticalmente. Este aspecto debe ser tomado en -
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cuenta va que si bien las gras de pdrtico montadas en los muelles, per-
miten elevar la carga a varios niveles en las bodegas, este aspecto ope-
racional en los puertos modernos ya no se ve y son mis propios de puer-
tos construidos a principios de este siglo, con grandes limitaciones de
8rea. FEl uso de las griias montadas en los muelles marginales, a veces se
da cano una ventaja por el hecho de que cperan longitudinalmente, lo cual
permite el desplazamiento del equipc a trav@s de los rieles en que estd
montada, cubriendo de este modo précticamente a todos los tramos de la
longitud dé atrgque, ventaja que no se tiene cuando los muelles tienen una
disposicién en espigdn.

’El asi:ecto fundamental en el anilisis de la conveniencia de squipar un -
puerto, debe partir del nimero de toneladas por mover v de las caracte-
risticas de la carga, y si se considera que no siempre los muelles estén
ocupados vy que las griias deben desplazarse de muelle a muelle, tal vez
sea entonces un equipo mivil lo mds adecuado para ser utilizado en cual-
quier momento.

Dentro de la terminal se requiere transferir la carga de las &reas de al-
macenamiento al barco y viceversa, para lo cual debe de disponerse de
equipo ;1ue permita la realizacidn de su manejo horizontalmente, tales co_
mo tractores que jalardn plataformas que integradas en trenes permitirdn
el arrastre de 10.15 vy 20 toneladas (Paletizadas, encostaladas, pacas de
algoddn rollos de papei, 13mina en rollos, ete.), dependierdo de la ca-
pacidad de arrastre de los tractores; v grias de 3.5 hasta 15 toneladas

de capacidad, montadas sobre ruedas de neuniticos para el transporte de
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piezas que por su longitud y peso, no puéden ser transportadas por las
plataformas. V .

P& las terminales de manejo de carga en general por donde se mueven conte
hedores, se llegan a ver cargaderes frontales asi como transportaderes de
caballete que también son empleados para acarrear atados de madera tubos,
ete. ,cuando no hay contenedores que mover,

El mantenimiento de los equipos es un aspecto que no debe de descuidarse
dando especial importancia al preventivo, que debe contemplar la disminu-
a;':ién de las reparaciones y por consiguiente la ausencia del equipo en el
“trabajo. | ’

La eleccién del equipo tiene importancia cuando se adquiere en el extran-
jero, por el hecho de que se cuenta con refacciones en el mercado y qﬁe
quienes tengan a su cuidado el mantenimiento y la reparacidn, reciban un
adecuado entrenamiento por parte de los fabricantes o distribuidores del
mismo. De lo anterior surge la necesidad de mantener un equilibrio entre
el suministro de unidades en el trabajo y las que tengan en mantenimiento

© reparacibn, de modo que no swrjan contratiempo en la operacidn.



'1.3. LOCALIZACION

'E1l estudio de la localizacibn se refiere tanto a la macrolocalizacidn
como a la microlocalizacidn de la terminal en estudio, llegdndose hasta
la definicidn precisa de su ubicacién en una ciudad o en una zona rural.
" la macrolocalizacién del proyecto, © sea, su ubicacidn en el pais o en
una regidn en el subespacio urbano © en el subespacio rural, debe tam-
bién juétificarse en la presentacién del proyecto, mostrindose en ambos
casos las consecuencias de las alterrativas consideradas en té&minos de

costos de inversidn y de operacién y de costos sociales.

1.3.1. Macrolocalizacidn ,
La macrolocalizacién de un preyecto,es de decir su ubicacifn en una regién
del subespacio urbano o rural debe tamhién justificarse en la presenta-
cién del provecto, mostrarndo en este caso las consecuencias que se dexi-
" van de las alternativas consideradas en téminos de costos antgariormentev
expresados. En el inciso de macrolocalizacidn se deberd incluir la in-
formacidn respecto a: éspectos geograficos, socioceconémicos y. cultura-

les e infraestructura.

1.3.1.1, Aspectos geogrificos
‘Dentro de este inciso se indicard: limites politicos, cordenadas, oro-
graffa, hidrografia, clima v recursos naturales, ademis, se deberd de

tomar en cuenta las fronteras y las costas, con el fin de establecer la
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ubicacifn. El documento debe sefialar la delimitacidn de la zona y de - .
finir en forma adecuada, dentro de ella, las &reas que contienen los

terrenos por elegir.
1.3.1.2. Aspectos socio-econfmicos y culturales.

El grado de conocimiento que se logre en estos aspectos ayudard a uma ‘
mejor localizacidn. De aqui se obtendrén datos involucrados en los fac-
tores, objetivos y subjetivos, como son:

Poblacidn total

"Centros de poblacién mis importantes

Poblacién econémicamente activa por sectores .

‘= Crecimiento futuro
Sueldos v salarios

Condiciones de la vivienda

‘Actividades sindicales

" - Educacidn

Salud plblica

- Centros de recreacibén

Costo de 1a vida

- Cani:e‘cencia

1.3.1.3. INFRAESTRUCTURA DE LA ZONA

Vias de ecomunicacidn

Medios de comunicacidn
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- Electrificacién

- Red de agua )Sotable

- Alcantarillado

- Disponibilidad de transparte
- Industria complementaria

- Parques industriales
1.3.2. MICROLOCALIZACION

Una vez determinada la regifn en la cual se ubicard la teminal, se pro-
cede al estudio detallado de las diversas altermativas. Este anflisis puede
realizarse en dos etapas: '
Primera etapa. Se determivnan todos los factores que es necesario que po-
sea el terrenoc de acuerdo a ios r'equerimientbs del proyecto. Estos fac-
tores son: -
_ Area necesaria, teniendo en cuenta el proyecto actual y su futura expan-
sién. ’ ‘

-factores de tipo fisico, buscando la mejor estructuracidn, que

refina las caracteristicas que le imponga el terreno.

—Costo minimo dela estructura tanto de su construccifn como de

su mantenimiento, durante su vida Gtil.

-la funcién que le va a ser encamerdada.

~Vientos y mareas para definir la orientacién de la proteccidn.

~Topografia uniforme.
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~Facilidad de acceso a uma via importante.

Con los factores arteriormente se determinan en la zona todos los terre
nos que cumplan estos requisites minimos.

Segunda Etapa, Existe diversos criterios para definir con certeza el si-
tio mis adecuado para localizar la terminal. :

Un primer criterio se valora en términos monetarios, con los costos men-
suales, v aquel sitio que tenga el costo minimo, se considera reccomen-
dable.

Otro criterio relaciona los costos fijos y variables. Los primeros de-
ben diferir considerablemente, dependiendo de los costos del terreno y
construccién de las variaciones en el sitio particular seleccionado,
tales como disponibilidad de espuelas de ferrocarril hacia 1a propie-
dad v la adecuacibén de las lineas elédctricas. la desventaja que pre-
senta este criteric es que el anilisis del punto de equilibrio para ca-
da lugar, debe hacerse con capacidades cercands a la de disefio, ya que,
las variaciones en los volimenes de produceidn afectan los costos varia-

bles.



2.0 'ESTUDIO COMPLEMENTARTO

2.1. Obras Fisicas.

Dentro de esta seccidn se tomarén en cuentd todas las obras de tipo ci-
vil que se realizarén en el proyecto, camo son las dreas de navegacién,
las instalaciones de atraque, las instalaciones en tierra (todegas, ca-
minos de acceso y de vialidad interma), los cuales estin Intimamente
interrelacionados con 1osv» medios de transporte terrestres gue concurren
al puerto; todos estos elementos, forman en conjunto lo gue es la infra-
estructura, por lo que se puede concluir que las obras fisicas son la
infraestructura de la terminal.

Dentro de las obnaé fisicas tamhién debemos considerar los requerimien-
tos que surgen en base a la dotacidn de los servicios y los equipos de
operacidn, ya que éstos para su instalacidn requieren genemalmente, de

una obra de tipo civil para su instalacidn.
2.1.1, Terminales para el manejo de carga general.

' 2;1.1_.1. la infraestructura Portuaria. la infr‘aesﬁuéum dé
"las terminales de carga en general, se componen de:
a)’ las dreas de navegacidn
. D) las instalaciones de atraque,en funcidn de los volfmenes y
caracteristicas de. los buques que hardn uso de la terminal.
-_ c) ‘las instalaciones en tierra, en funcidn de los volfmenes y
caracteristicas fisicas de las cargas qué por la terminal . se vayan
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a mover.
d) Los aspectos antes sefialados estin intimamente interrelacio-

nados con los medios de transporte terrestre gue concurren al puerto.
2.1.1.2, las Areas de Navegacidn

Los buques de carga general continilan siendo en la actualidad el mayor
nimero de erﬁbarcaciones que surcan los mares y son la base para estable-
cer el comercio entre los paises con alto desarrollo tecnoldgico y aqué-
1llos que apenas cuentan con alguras instalaciones.

Estudios .r‘ealizados arrojan resultados que aqui se aprovechan, como son

~ los ‘que derivan de las caracteristicas geométricas de los buques que ac-
tualmente establecen los flujos dei comercio.

Asi, los buques que arribardn a un punto de propdsitos miltiples, requeri-
rén menos de 10.5 m. de profundidad, lo .que les permitird navegar adecua
damente en las &reas de aguas protegidas de los canales y dirsenas de la
mayorfa de los puertos del mundo.

Con alguna frecuencia las texminales de carpa general también manejan con-
-tenedores por sus instalaciones, lo que implica que sean transportados en
barcos cuyo tonelaje variard entre las 5 y 16 mil T.R.B., y dependiendo
de las caracteristicas fisicas de las cargas de 10 a 20 mil metros ciibicos
de capacidad, requiriendo de 5 metros de profundidad los pequefios y 11 me-
tros de profurdidad los de mayor tamafio; si bien, la mayoria de las embarcacio
nes no requieren mis de 10 metros. Dado que las terminales no especiali-
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zadas de carga general manejan toda clase de productos en lamis varia-
das presentaciones sin contar a veces con las instalaciones adecuadas,

Se acepta que las aguas de navegacidn tengan una profundiad de 12 metros,
el ancho minimo de la plantilla de los canales de navegaci&n de 130 m.

y que las dérsenas de maniotras tengan un difmetro no menor de 220 metros,
cuando se disporga de al menos un remolcador. De otro modo, si no se
disbone de'renolcadores, 300 a 350 metros puede serel difmetro ménimo

aceptable f:ara que la embarcacién pueda maniobrar con seguridad.
2.1.1.3. las instalaciones de atreque.

Por lo que hace a las instalaciones de atraque,existen dos tipos de muelle
de uso comfin: Marginales y Espigbn. los primeros son los ideales por fa-
cilitar el acomodo simultineo de varios barcos de diferentes tamafios al

mismo tiempo, aprovechindose la longitud de los muelles de una mejor forma.
Los mueiles en espighn tienen la particularidad de tener un mayor frerfte

- de agua para el atrague de las embarcaciones; sin embargo, por los quie-
bres que tienen, muchas veces embarcaciones relativamente pequefias, racen
uso ae' un costado largo del muelle, desaprovechando longitud de atraque,
por lo que si no se ve dismiruido el nimero de embarcaciones que hacen uso
de las i_nstalaéiones, si la eficiencia del muelle.

. las caracteristicas geamétricas y estructurales de los muelles se resumen
diciendo que su longitud debe permitir el atraque de embarcaciones de 180

* metros de eslora.en Mdio, v que su ancho de plataforma de trabajo debe
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ser de 20 a 30 metros debendiendo del tréfico y de las caracteristicas de
la oﬁer‘acian, de las cuales, la del manejo de contenedores es la que mis
El espacio mbrendido entre el pav@metro de los muelles y las bodegas,
1llamado plataforma de operaciones o carpeta del mielle, debe permitir que
el manejo de las cajas de 20', 30' y L0' de lbnginxd, se realice con se-
guridad. |
De este modo, los contenedores son almacenados uno sobre del otro en el
mismo muelle, junto a la bodega, o transportados hasta las dreas de alma-
cenamiento, en las que dependiendo del espacio disponible, son arregla-

" dos con ‘el equipo que gara tal fin cuente la terminal.

Se supone que las terminales de carga general no unitarizada, que ma-
.nejan contenedoz*es, no cuentan con =quipos especializados, es por ello
que los muelles deberin soportar alguna grda montada sobre neumiticos,
que podrd permanecer estacionada o moverse a lo largo del muelle y aun
en los patios de almacenamiento. En este caso 20 m de ancho de la pla-.
taforma de obéraciones serd suficiente para la carga y descarga de con-
tenedores, aunque desde luego, un espacio entre pardmetros de muelle

a bodega, de 30 a 40 mts., seria lo m@s indicado.
.2.1.1.4. las Instalaciones en Tierra

Una terminal de carga general debe contar con la infraestructura y el
equipamié'rto adecuados, acorde con el tipo y volumen de carga que por -
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la terminal han de moverse. De las instalaciones en tierra, las estruc-
turas v dreas de almacenamiento, como las bodegas para carga en transito,
las bodegas para carga estacionaria, los cobertizos y los patios, juegan
un papel i:rlportante. ,

El uso de las &reas de almacenamiento estari en funcidn del tipo de carga
y su valor. Cargas que deben estar a cubierto se depositardn en los co-
bertizos, otras con esas caracteristicas y que sean valiosas deberén al-
macenarse en las todegas adecuadamente resguardadas y finalmente, las lla-
madas cargas negras, se depositardn a la intemperie en los patics (también
1lamados playas).

a) Las bodegas de txénsito, son‘ las que se encuentran immediatas a los
muelles, su eje longitudinal generalmente es paralelo con el eje de éstos, y
.su funcidn és recibir las cargas que estar@n poco tiempo en el puerto (15
dias o menos); ya sea porque se hayan descargado de los buques o que se
hayan concentrado para cargarlas en el buque.

b) Las bodegas estacionarias se localizan en dreas un poco méis alejadaé de
los muelles y su funcidn es proteger agquéllas cargas cuya permanencia en
el puerto se prolongard mis de 1o esperado antes de que el consignatario las
retire y sean transportadas a su destino final (90 dias mdximo en México).
la superficie de las bodegas tamto de'trénsito camo las estacionarias es
variable, y las bodegas modermas van desde los 3 mil hasta unos 8 mil -
-400 m? (90 mil pies cuadrados aproximadamente), de rea; su tamafio de-
penderd del espacio disponible en el puer;tq del volumen de trafico. En la
actualidad se construyen de un solo piso y tienen unos 6 metros de claro
libre (20 pies), Las dimensiones en planta pueden ser de 30 x 100 mts. -
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en las bodegas - mis reducidas y de 60 X 140 en las de mayor tamaf. Por
el incremento del tamafio de los barcos y muelles, las bodegas han debide
adecuarse a estas nuevas dimensiones para facilitar la transferencia de
la carga de la bodega del buque a las 8reas de almacenamiento en tierra
y viceversa. 1o ideal es que la bodega tenga una longitud igual a la
del muelle, para garantizar la correspondecia entre las escotillas del
buque y las puertas de la bodega, no obstante, la geametria de la bode
ga estard en (ltima instancia en funcién del espacio disponible en la
terminal. Generalmente, los claros de la bodegas estardn libres de - -
obstdculos, pero si se desea emplear columas intermedias, los claros no
deberén ser mencres a 9 metros, si bien 12 m es una longitud entre ejes
mis adecuada, para facilitar el paso del equipo que operard dentro de la
misma.

En algunos paises se acostumbra construir bodegas de dos © mis pisos de-
bido a la escasez de espacio, siendo (til en estos casos el empleo de
griias de pdrtico que corren a lo largo del muelle montado sobre guias
que sé apéyan tanto en el muelle como en la estructura de las bodegas -
(o sdlo en el muelle). Las bodegas de varios pisos cuentan ademis, con
.plataformas elevadores, para transferir el equipo v la carga de nivel a
nivel.

Los pavimentos de las btodegas pod:én ser flexibles o rigidos (concreto
asfiltico o hidriulico). Cuando sea de concreto y vayan a sopoartar car
cargas pesadas © circulen comtinuamente vehiculos per ellos, se deberdn
reforzar con acero (mallalac o alglin material similar). Los pavimentos
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tendran una capacidad de carga tal que deben permitir el aprovechamiento
mis raciomnal del espacio con alturas de estiba mixima, sin sobrepasar el
valor del soporte del biso.

Las bodegas tendrin puertas corredizas de anchos mayores a 4.5 m X 5.0 m.
de alto, de modo que pueda haber espacio suficiente para introducir por '
ellas cargas voluminosas. Se construifan de madera desflemada con marcos
de acero o de limina rolada montada igualmente sobre mareos rigidos de
acero.

Lo ideal serd contar con puertas de 5.40 metros de ancho v & m. de altura
v se recomienda que la separacifn entre Iﬁuer'tas (de centro a centro), sea
cua.ndo_més de 18 metros, aungque si la distancia entre paramentos de muelle
a bodega llega a ser minima, lasei:;racién entre puertas debe ser de unos
12 mts., ello con el fin de que se asegure la comeé@ondencia entre las
escotillas del buque y las p.xer'tas de la bodega y que la transferencia --
horizontal de la carga se realice eficientemente con el minimo de trénsito
del equipo sobre la plataforma de operaciones. |

la operac:.on ideal del barco serd 1a que se md:..co antes, frente a la bo-
dega cmespondzente, sin embargo, oon mucha frecuencla esto no sucede vy el
barqo debe operar en un tramo de muelle alejado de la bodega en que la
carga serd depositada, en estos casos serd conveniente establecer el cir--
cuito que' seguird el equipo que transportard la carga desde el barco a la
bodega y viceversa. |

No debe perderse de vista que es frecuente que esta situacidn se presente

en la operacidén.de la terminal v que la localizacién de los lotes de carga
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influirén por su lejanfa o su cercanfa en el costc de las manicbras.

Las bodegas deben tener adecuada ventila&:i&n e iluninacibn artificial y
natural. la primera se da con ventilas en la pavte suiaevior* de los muros,
asi los gases producto de la conﬂjusfién del equij)o que introduce las car-
gas en los locales cerrados, pcdrén disiparse en ﬁoco tiempo; ademis, con
ello ge proporciona ventilacidn adecuada a muchas cargas que lo requieren.
Vla' iluninacién se da con un adecuado sistema de alumbrado de modo que den—
7o de 1a bodega no haya Sreas obscuras v tambi&n colocando en los techos
1érrﬁms trashicidas a manera de tragaluces §ara iluminar con' luz de dia el
interior, coh lo anterior los operadores podrén colocar la carga en el 1lu-
gar adecuado y se tendrdn ahorrasconsiderables por el conce}.)to de enez'gia
eléotrica. v

1os materiales con que se constyuyen las bodegas y los cobertizos deben ser
inccmbust;’.bles, es por ello que en los puertos comﬁn encontrar estructuras
con perfiles de acero, de conereto preesforzado, muros de block o de tabi-
que y techos de 1mina de asbesto, de zinc o algunos otros materiales de
este tipo.

Otro aspecté que se cuida es que el mantenimiento sea lo mé_s econdmico po—
sible, de ahi que el empleo de estos materiales sea también lo mis adecua-
do. l

la carga que debe ser transferida entre el buque ykla bodega ha de lograrse
o&n el eé_uipo de arrastre en tierra, bor 1o que es comin que las iauertas de
l1a bodega del lado del mar, estén al nivel del piso y que por el lado de

- tierra se construyan andenes, a nivel con la altura de las platafomas del
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autotransportes v de los vagones del ferrccarril, para facilitar su des-
carga o carga con el equipo del puerto. Si los camiones van a tener ac-
ceso a la bodega es recomendable que tengan puertas y rampas en las
cabeceras, para que el trénsito de estos vehiculos sea fluido y no irnter-
fiera las operaciones en las plataformas del muelle.
los Patios. Muchas cargas que se manejan en los puertos no requieren
" estar en espacios cubiertos por 1o que se depositardn en los patios
("playas"). Eso se hace con las cargas negras como pudieran ser las plan-
chas de acero, tambores con aceite, atados de concex;'trados de plomo,
ete. , y desde luego, los cortenedores que llegan al puerto., Las termi-
rales de carga genez;al no estdn disefiadas para manejar contenedores y
cuando m3s estin adaptadas para tal propdsito. Cuando se utilizan los
patios para el manejo de comtenedores en lasteyminales de carga general,
se debe terer cuidado de no solrepasaf la capacidad de carga para la que
estin diseflados los pavimentos; ahora que, si bien se han de construir
exprofesamente para el propdsito de recibir comtenedores, los pavimen-
tos se disefiardn tamando en consideracifn la fomma en que se estibardn
las cajas (en uno o mi3s niveles), lo cual dependerd a su vez del equi-
po disponible en la terminal,
Es recomendable que los pavimentos sean del tipo rigido (de corcreto -
simple o reforzada), de acuerdo con la magnitud de las cargas conside-
' radas para el disefio y que tenga adicionalmente uma superficie de des-
gaste que pueda ser repuesta perifdicamente. Una carga de una tonela- -
da par metro cuadrado, podria ser adecuada para el disefio de los pavi-
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mentos, si los contenedores se colocaran en un solo nivel sin embargo,
debe tenerse presente que los contenedores concentran la carga en los
esquineros, una receta bréctica ﬁodria ser el dividir la carta consig-
nada en la tabla Vi-1 de la ISO (Intermational Standard Organization),
" entre cuatrp, para tener la carga concentrada por esquina y por ende
la de disefio, sin embargo, la receta es poco practica y lo aﬁlicable
" es dividir el peso bruto del contenedor entre el drea total de la bhase
del mismo.
Un conteneder de 20' de longitud tiene un peso truto miximo de aproxi-
madamente 20 toneladas y ocupa una suferficie de terreno de 14,88 m?
(15 mZ para fines ﬁrécticos), lo cue da concentraciones es de 1.3 ton/m’z;
considerando que en estas té_minales la altura mixima de estiba kpuede
ser de tres cajas llenas, se trendrdn concentraciones de 4 ton/mz_, por
lo que uma cifra de & ton/m2 es una cantidad adecuada para hacer el
disefio del pavimento.
Otras instalaciones complementarias para una adecuada operacidn portua-
ria. Si upa terminal de carga general maneja contenedores, muchos de
ellos deben consolidarse o desconsolidarse en la terminal y gran f)ar'te
de la carga debe entregarse o recibirse:n un almacén que debe funcionar
como bodega de consolidacidn ( v desunir consolidacién de la carga). Las
dimensiones de dicha bodega cuando se van a constyuir exprofeso para
tal propdsito, dependerén de la estructuracién del tréfico y tendrin
influencia factores determinantes tales como: el nt'gnero de contenedores
que deberdn ser vaciados o llenados en la terminal, lo que definirs en

cierto modo el tonelaije a mover por la podega, Para efectuar el disefio
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de una bodega, debe estimarse que por &sta se moverfn a razbn de 18 ton/m?
afo, si se trata de mex\cancias de exportacién y 36 ton/m? afio, si la mer-
cancia es de importacidn; indicadores que han sido determinados en termi-
rales maritimas tipicas de carga general no especializadas, en baises en
vias de desarrollo.

En resunen, dentro de una terminal no especializada de carga general, si,
alguna Srea ha de destinarse al manejo de contenedores debe contar prefe-
Trentemente con una buena extensidn de terreno pavimentado cuva superfi-

cie no podrd ser previamente determinada toda vez que las cargas conte--
nerizadas cuando aparecen en 1§s imertos, lo hacen discrecionalmente vy
llegan tanto en barces de carga general convencionales como en pequefios bex
cos roll on-roll off, ya que estos puertos generalmente son alimentaderes

de otros de mayor importancia, por sus trdficos.
2.1.1.5. los accesos terrestres

Es evidente que la terminal portuaria debe estar adecuadamente comunicada
con su zona de influencia mediante 12 red ferroviaria, carretera y de ca-
nales interiores si los hubiera. Dentro de la terminal la vialidad debe
ser un reflejo de la vialidad externa, debe contar con accesos bien loca-
lizados y dreas de estacionamiento amplias. pema evitar congestionamientos
en las dreas aledafias al puerto o las zonas industriales que muchas veces
eruzan. ' '
La vialidad en la.terminal debe permitir el acceso a cualguier irea con
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rapidez y facilidad, por lo.que se recomiendan anchos minimos de 12 m.
en calles secundarias y de 15 a 20 m. en las pvincipales para. dar faeil
acceso al autotransborte. El pavimento podrd ser flexible o rigide, ello
deperderd del tipo de cargas ( ), a ma-
nejar y por supuesto, de las caracterigticas del subsuelo, A
Parlo que hace al ferrocarril, antes de que las vias‘lleguen a la ter-

miral deberd contarse con un f:atio de distribucidén. Lla vialidad dentro

del puerto serd tan elaborada como la exija su movimiento de carga y se
atendera a un disfio integrado de i:atios y vias tanto de transito como

de maniobras, las cuales se ﬁmlongarén hasta los muelles y las bodegas
para qu.e las mercancias que deban ser cargadas o descargadas directamente

del ferrocarril a los barcos, 1o hagan en forma répida y eficiente.

No obstante, que el tren es empleado ampliamente para el transporte de

mercancias, cada vez cede mis terrerno al autotransporte., La utilidad del
tren se manifiesta en el acarreo de graneles agricolas y minerales que
son descargados en los muelles directamente de buque a tren, con la cir-
cunstancia que muchas de las veces no se cuenta en los puertos, con su-

- ficiente capacidad en las instalaciones de regulacién de los flujos que
trafican por 8stos. la transferencia de las cargas de tren a buque exi-
je la existencia de, al menos, un patio de concentracidn de carga, por
la dificultad que existe de transportarla entre los diférentes modos , a‘
menos de qué se frate de cereales,.pana los cuales serd mids conveniente

l construir hodegas inflables que protejan a los grancs de la intemperie,

si no se cuenta con instalaciones especializadas para tal propdsito. .
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Para la cargaz general result;a mis adecuado el empleo del autotransporte,
por la importancia que tiene el llevar a su destino las mercancias, con
rapidez, ello ha colocado a los medios de transporte terrestre en los
extranos del campo, en cuanto a su uso se refiere; unc en el transporte
de mercancias de baja densidad econfmica (el tren), el otro, en el trans-

porte de mercancias de valor medio v alto.
2.1.1.6. los Servicios Generales

dentro de la infraestructura de la terminal portuaria, se dében conside~
far tambi&n, los servicios generales que se ofrecen paba la operacidn
adecuada c;e la misma como lo son, el de agua potable para usos mﬁltiplés
del. bareo, para lo cual es conveniente contar dentro del puerto con una
red de distribucién ascciada a los muelles, ‘dondé los barcos realizaran
operaciones © una tarminal especial dentro del érea protegida del puerto
én la cual puedan completar su dotacidén los barcos.

La teminald ebe contar con otros servicios como lo es el incinerader,
estacidn de bomberos, cafete_riaA para los trabyjadores, vestidores con
regaderas y servicio sanitario; puesto de primeros auxilios y ambulancias
¥ pafa las embarcacicanes el de avituallamiento.

En la terminal deben proporciomarse ademfs, servicios como el de limpia,
recogiendo los desperdicios que se acumulen en los barcos v en las dis-
tintas Sreas de la terminal, propercionado por la autoridad que la opera,

el equipo de limpia necesario. Asimismo, se proporcionard servicio sa-
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nitario en islas adecuadamente dis*tmib\;idas en el recinto portuario,
construyendo la red de aguas negras que la recoja para su tratamiento
pr'evié antes de ser vertidas en las bahias o en los rios, para se usa-
das ruevamente en servicios securdarios. (riego de jardines, lavado de
pisos, etc.).

El servicio telefénico es necesario para los representantes de los bu-
ques, como lo son agentes navieros y los agentes aduanales o para las
propias autoridades del puerto. Deben también proporcionarse servicios
como el telegréfico, de radio, radiotelegndfico y otro que no necesa-
riamente deben estar en la terminal de carga.

Es conveniente que exista en laterminal un cobertizo para guardar la
‘maquinaria y el equipo, asi como talleres para mantenimiento y repara-
cidn de los mismos.

No debe olvidarse que a veces llegan al puerto cargas peligrosas, para
las cuales debe contarse con una bodega aislada que las comntenga, en
tanto son retiradas. ‘

En algunas terminales de carga general, que por algura circunstancia
ven disminuida su utilizacidn y permiten que se den otras actividades,
como la pesquera, que requiere de frigorificos los cuales son aprovecha-
dos también para almacenar perecederos en importacifn o exportacidn.
(carnes en canal, frutas, legumbres, etc.)

Cuando el puerto se dedicadl manejo de perecederos en importacién o
exportacidn sus dimensiones contemplarin tales aspectos y su ubicacidn

serd pensada para ofrecer el mejor servicio.
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La administraciin del puerto se realiza desde un blojue de oficinas donde

se establece la autoridad portuaria, mismas que gquedan situadas en el pe~
rimetro del puerto o en sus irmediaciones. Su tamafioc estarid en ft.mcién de
la importancia que tengan las operaciones en la terminal.

Dentro de la infraestructira del puerto v como un servicio también, podemos
considerar la sefializacidn portuaria; que son las ayudas gue se proporeio- .
nan en los puertos para que las embarcaciones puedan realizar sus maniobras
de arribo y zarpe con seguridad, puedan ser visibles (balizas y toyas), acls

ticas o radiceleftricas.
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2.2. Organizacidn
2.2.1., Organizacidn para la Operacidn

Dentro de lo que es la superestructura del puerto se debe considerar
la forma en que se va a organizar la operacidn de la terminal marftima,
ya que de ello depende el buen funcionamiento y aprovechamiento de los

recursos.
2.2.1.1. Componentes Operacionales

1os componentes operacionales;constituidos por la mano de obra portua-
ria, es.el grupo ejecutor de las operaciones de manejo del equipo apli
cado a la carga y descarga de las mexcancias siguiendo los planes de

operacidn preestablecidos. (Sirdicatos de Trabajadores ).
2.2.1.2. Ccmponentes Administrativos

Los écmponentes administrativos, son el equipo humano que por el cono-
cimiento que tiene del conjunto y los objetivos que se persiguen, ra-
cionaliza las operaciones de carga y descarga mediante planes de ope-
racidn adecuadamente estrcuturados, huscando tanto el miximo beneficio

para el puerto como la minima estadia del buque en el mismo.

a4l -



2.2.1.3. - Sistema de Control

I.a obrtencwn d resultados:se. 1om con ‘un adecuado corrtml de las ope—

rac1ones, factor que se_:.m:rcduce pa:na consegu:r los objetzvos dei sis-
tema. - -
Entré la’s",actividades mis relevartes en el control de las cperaciones
estin las de:
- Coordinacidn de la operacidn portuaria
- Seguridad en la realizacidn de los trabajos
- Vigilancia de la carga y las instalaciones dentro del recinto
portuario ‘
- las ide mantenimiento periddico y preventivo de las instalaciones
y el equipo, para lograr el miximo de eficiencia en la operacién
- las de administracién de las operaciones contables v aplicacidn
correcta de tarifas portuarias, su cotro, - anilisis vy aétualiza—
cidn constante
- La generacién y concentracifn de datos estadisticos como resultade

de 1a-actividad portuaria
2,3. Calerdario
El calendario que se presente en este capitule se referird a toda la
secuencia que va desde la aceptacidn o aprobacidn del anteprovecto

hasta.la operacidn normal de la unidad rrovectada.
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2.3.1. Programa General de Obras

E1 programa general de obras surge como resultado de la consideracidn de
la totalidad de rutas eriticas de los subsistemas. La mté Vér'iticay de |
los subsistemas se hace a nivel de concepto como sigue: '
a) Programa de ejecucién de obras (ruta critic;a),‘ del cual se de-
i‘iva.
| - b) Programa de suministro de materiales en funcidn del programa
de ejecucién, fijando fecha de suministro.
¢) Programa de personal, estd en funcidn de los programas antes
expuestos asi, ccmo el de maquinaria, y se hace para tener en el momen-
to adecuado el personal necesario mis iddneo.
d) Programa de maquinaria y equipo, en el que se preveen fechas
' péra las cuales debe disponerse de tal o cual equipo para realizar la obra.
€) Programa de recursos financieros, en el cual se fijan las fechas
para disponer del capital necesario para llevar a cabo los programas se-
fialados en los incisocs precedentes.
Existen factores ajenos al provecto que pueden hacer que éste, se inte-
rrumpa. Dichos factores pueden ser exfgenos (si provienen del exterior),
como 1o pueden ser la suspensidn de créditos, las devaluaciones, los
cambios en la politica de ayuda externa del gobierno de donde provienen
los créditos; o enddgenos (si son de cardcter interno), como pudiera ser
los cambios de gobiermo, la devaluacidn de la moneda, los cambios de

politica interna, etc.
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2.3.2. Negociacibn del proyecto

Se hace la licitacidn del proyecto entre las empresas constructoras del
pais que garanticen con la capacidad técnica de su personal y el equipo
necesario y suficiente, 1la realizacién de la obra, con el miximo de

econamia en su costo.
2.3.3. Realizacidn del Proyecto

la realizacién del troyecto (ejecucién), es la construccidn de cada una
de las obras componentes del proyecto general, de acuerde como lo marca
el progama de ejecucién, esto es, la ruta critica general del sistema
(el proyecto )vy los subsistemas (componentes del proyecto), en forma
particular.

2.3.3.1. " Control del Proyecto
f1 control del proyecto debe realizarse periSdicamente a nivel de sistema
y subsistema vélorando el avarce de cada obra mediante una comparacifn
‘entre lo programado vy lo realizado, de medo que cualquier desajuste en el
pmgzwné sea detectado y el esquema retroalimentado en sus cinco progra-
mas.

2.3.3.2. Equipamiento

e



El equipamiento es la instalacidn de los equipos mecinicos (que previa-
mente fueron adquiridos, en base a las necesidades) que permitirdn la
operacién eficiente de cada uno de los componentes de la terminal. Por
ejemplo: uma griia para el manejo de contendores; mecanizacién de una bodega
_para el manejo de gr anos; equipe de bombeo para la carga ripida de

fluidos en los buques tanque, etc.

2 .3.1&.» Operacidn del Proyecto
2.3.3.4.1. Etapa de Pruebas del Sistema y los Subsistemas

Concluida la ejecucidn del p'royecto en la fase de la obra civil y eﬁui-
padas las instalaciones, se presenta la etapa de pruebas. | S i éstos
satisfacen los requerimientos impuestos para su eficiente operacién, se
" procede a hacer la entrega a quienes deben responsabilizarse de su ops-
racidn; en caso contrario se le har@n al provecto las correcciones v

modificaciones necesarias volvi endo a la etapa de pruebas, para com-

probar el correcto funcionam iento d e las instalaciones.
2.3.4,2. Recepcién de las Obras
Se hara mediante actas administrativas que especifiquen las condiciones

bajo las cuales se hace entreg a de cada uno de los subsistemas, asi

camo de los plancs de construccidn y de operacidn, fijandose en su caso
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las contmprestaclones oue se debenan cubmr en el supuesto de oue el or-
ganismo oneratlvo sea dlst:.nto del constructor'. Cu -
: A o

2.3.4.3. La QOperacidn del S istema General

La operacidn del sistema general y de los subsistemas en particular, serd
objeto de estudio amplio v d etenido y una de las metas a alcanzar serd
tener la mixima eficiencia de todas v cada una de sus parte.

En esta etapa es d onde se detect an los estrangulamientos en el manedic
de las mercancias bien por iroper ancia de la obra civil v del equipo ins-
talado o por falta de otro que lo complemente, es entonces cuando deben
hacerse nuevos planteamientos (de otra civil o equipamiento) para que el

sistema total sea mds productivo.
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3.00 ANALISIS DE COSTOS

Los costos de las obras por ejecutar, tanto de inversidn camo de operacién
deben de tcmarse en cuenta, desde lé etapa de disefio, ya c_;ue um vez es-
cogida la alternativa por construir, los costos de los migmos, permanecerdn
précticamente inalterables.
En el anilsis de costos se deben considerar las siguientes etapas de ob-
tencidn de costos:

a) Obtencidn de costos para programacidn y proyectos

b) Obtencién de costos para construccidn y operacién

3.1.0. . OBTENCION DE COSTOé PARA PROGRAMACION Y PROYECTOS
a) Estimacidn de costos iniciales de obra, |
Datos obtenidos, para dar unz idea general de los montos, tanto de los de
construccidn, asi cano los de operacidn del sistema. .
b) Estimacién de costos para planeacidn
la estimacidn del costo, para tama de decisiones de cardcter financiezb,
se hace, cuando se dispene de un minimo de datos para ei disefio, por lo
cual no seria préctico ni econfmico elaborar proyectos detallados, aun
cuando no se decide la construccién del proyecto.
e) Estimacidn de costos de las diferentes altermativas del proyecto.
De acuerdo con la informacidn disponibles, se deberdn valorizar todas las
altermativas del proyecto, considerando también todos -los avances del

proyecto v detalles que se obtienen, refiriéndose a los planos v especi-
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ficaciones, se podrd ir afimand o, la toma de decisiones.

3.2.0. OBTENCION DE QOSTOS PARA CONSTRUCCION Y OPERACION

a) Contorl de costos de construceidn
Se define el comtrol de costos de construccidn como:
"la direccidn y supervisién necesarics para aplicar los fordos ‘requeri'—
dos para la construccidn de un proyecto™. ‘ |
Durante la etapa de construccidn es necesario llevar a cabo el control
de los conceptos significantes de obma, con el fin de ir viendo la varia-
cién de los costos estimados.
Generalmente, se pretende que la obra terga un menor costo total, sin de-
trimento de su calidad, mediante técnicas de control v procedimientos mds
eficientes. .

b) Costos para liguidacidn de trabajos ejecutados
En toda obra es necesario liquidar los trabajos ejecutades, por lo cual
con los datos estadisticos del precio unitario v de rendimiento, es po-
.sible analizar los valores justos que deben ser liquidados al constructor
por cada concepto de trabajo.
El tabulador es un buen irdice, ya que tom2 en cuenta las variaciones en el
monto de los materiales y La mano de obra, pero debe de estarse muestrean-
do con los datos recibidos, con el fin de hacerlo aplicable en el transcur
so de la obra.

c) Gastos de Operacidn
Uma vez indicada la operacidn del proyecto, el control de costos es indis-
pensable para poder asegurar el funcionamiento econfmico del sistema. Asimismo,
con estos datos, sepocdrdn amalizar las ampliaciones necesarias, O en su ca-
so la obsolencia de la obra, ya que por su alto costo de operacidn,bajo ren_

dimiento, puede llegar a ser necesario el abandono de la obra. -
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d) Estadistica

Ya terminando el proyecto y en operacidn se haré@ necesario crear la esta-
distica de costo para obras futuras, que se podrd basar en los diferentes

métodos existentes para la obtencidn de indices de construccidn.
3.3.0., PRECIOS UNITARIOS
. 3.3.1. Generalidades

1a gran mayoria de las ohras que requiere construir el gobieﬁxo federal
las 1lleva a cabo por el sistema de contratacidn, encomenddndolas a em-
presas constructoras que las ejecuten de acuerdo con los contratos.
Dentro de tales contratos, quedan establecidos las normas y requisitos
conforme a los cuales deben realizarse los trabajos de construccidn de
las obras, asi como la forma en que serfn liquidados a la empresa contra
tista por la ejecucidén de los mismos.

Para 6b1:ener los precios que en un contrato se requiere establecer para
liquidar los trabajos de construceidn que lleva a caho el contratista,
debe determinarse el importe de las erogaciones que para realizar tales
trabajos tenga gque efectuar, e incrementar dicho importe en la cantidad
correspondiente a su utilidad.

El importe de las emga;iones debe obtenerse en la forma m3s apropiada -
posible, mediante un ard@lisis detallado de la ejecucidn de todos y cada
unode los trabajos que iIntervienen en la construccidn de la obra que se
trate, lo que equivale a obtener el costo de la obra misma.

Aunque la construccifn total de una cbma puede dividirse en un nimero

ilimitado de conceptos, la experiencia ha ido determinando cuales son
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los conceptos de obra que es necesario establecer en los distintos ti-
pos de construceidn que normalmente se representan.

Los costos correspondientes a los conceptos de obra para un caso dado se
determinan, pueden ser definido como costo unitario.

Tales costos, iIncrementades de la mesi:ordiente utilidad, dan origen
a los precios unitariocs que en la contratacidn de la  ejecucidn de una
obra, se requieren como base para el pago de la m:.sma

De acuerde con las normas establecidas, el costo de la construceidn, ya
se trate del costo total ¢ unitario, esti dividido en costo directo e

irdirectao.
3.3.2. CONCEPTO DE PRECIO UNITARIO

Por lo irdicado, el precio unitario debe definirse como: el J'mi:oz'te de
la remuneracidn pecuniaria o pago total que se hace al contratista por
unidad de obra que ejecute en cada uno de los conceptos de trabajo que
tiene encomendados.

Conforme a la ley, el precdo unitario pare una unidad de otra establecida
se détermina obteniendo el costo unitario directo e incrementado con
cierto porcentaje que cubre el costo indirecto y la utilidad del contra-

tista.
3.3.3. INTEGRACICN DEL. PRECIO UNITARIO

Por lo expuesto anteriormente, el precio unitario se integra por costo
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directo, un costo indirecto y uma ﬁtilidad.
El costo directo es el resultado de la integracidn de todos los costos
cdz*respondientes a la construceidn del concepto determinado, y que en una-
obra normalmente son: S

- Materiales

- Mano de <:;br‘a

- Hervamienta

- Maquinaria y equipo
. El costo indirecto es la integracidén de todos aquellos gastos generales
que por su naturaleza imtrinseca son de aplicacién a los conceptos de A
tra.bajo' ejecutados y que pueden resumirse en:

- Gastos administrativos

- Sexrvicio de intendencia

- Superintendencia de construccién;

- Gastos diversos generales

- Tﬁanspor*te de equipo

[ Interés de capital invertido

La utilidad se expresa como un parcentaje del costo directo y estd su-
jeta a la aceptacién de ambas partes.

‘4,0, Estudio Financiexro

En este capitulo debe rresentarse el anilisis financiero del ﬁroyecto.

Comprende la inversidn, la proyeccién de los ingresos v de los gastos
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vy las formas de financiamiento que se prevén para todo el pericdo de
su ejecucidn y operacidn. E1 estudic debefa demostrar que el periodo
de ejecucibn y operacidn. E1 estudio deberd demostrar que el proyecto

puede realizarse con los recursos finmancieros disponibles.
4,1, Recursos Financieros para la Inversidn

las decisiones que se adobtan en el estudio técnico corvesponden a ura
utilizacién de capital que debe justificarse de diversos modos desde el
punto de vista financiero. En primer lugar, hay que demostrar que los rea-
lizadores del proyecto cuentan con recursos financieros suficientes para
hacer las imversiones y los gastos corrientes que implica la solucidn

dada a los problemas degroceso, tamafio, localizacidn v las decisiones
complementarias sotre obras fisicas, organizacién y calendario del proyec-

to.
4.1.1. Necesidades de Capital

En relacidn a las necesidades de inversidn v a los presupuestos de in-
gresos y costos, se puede determinar el monto del financiamiento que la
empresa piiblica o privada que ejecuta el proyecto de la terminal maritima
.necesitaia, ya sea para cubrir el capital de trabajo o el financiamiento
del proyecto para poder snpezar a dparar Para determinar el financia-
"miento que requiere cualquier proyecto se debe tomar en cuenta los --
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siguientes pasos: .

- Clasificacidn del activo fijo y activo circulante en base a datos ob-
tenidos de la estimaciéﬁ de la inversifn clasificada en moneda nacional
y extraniera.

- Determinacidn de los montos requeridos.

- Tipo de capital necesario para los diferentes grupos de activos.

la capitalizacibn ideal es: para el financiamiento de activo fijo se re-
quieren fondos a largo plazo, perque asi se amertizan, mientras que el
activo circulante puede financiarse mediante fondoé circulantes a corto
phio. -
- Relacidn capital social a pasivo, su significado, su dimensidn.

- Fuentes y usos de fondos.
4,2, AnAlisis y proyecciones financieras

En esta i:.mte del estudio financiero debe presentarse inicialmente un
anilisis comparativo, que tome por un lado las necesidades de recursos
financieros de la empresa para el proyecto - estimados a base de los cos-
tos de construccién y de produccidn y de los preéios ﬁrevistos de los
insumos-, y por el otro, las proyecciones de ingresos fiﬁamims de ope-
racidn, basadas en las estimaciones de usc de capacidad instalada y precios
de venta (de servicios) estimados. Estas informaciones deben obtenerse
deun estudio de mercado v un estudio téchico para determinar 1a capacldad
utilizada y los costos.
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4.2.1. Proyeccidn de los Ingresos

Para la proveccidn de los ingresos financieros se requiere tamar en cuenta
diversas consideraciones de cardcter econfmico, como son el anilisis del
mercado nacional e internacional, la influencia de la politica comercial,
arancelaria y monetaria sobre la fijacién de los precios de venta de los

servicios,
4,2.2. Proyeccidn de GBastos

Para la proyeccidn de gastos debe considerarse todos loé desembolsos de
inversién y operacidn que requiere la terminal maritima., Estos gastos es
habitual clésifica:los en dos clases: fijos y variables. Los gastos fijos
son constantes para cualquier nivel productivo, y los variables son direc-
tamente proporcionales a la produccibn realizada (otorgamiento de seﬁvi-

cios en el caso de una terminal maritima).
4,2.2.1. los Gastos Fijos

- Maro de obra directa e indirecta
- Gastos de Adninistracién

- Rertas

- Depreciacifn v Amortizacién

- Gastos Financieros
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4.2.1. Proyeccidn de los Ingresos
Para la proyeccidn de los ingresos financieros se requiere tomar en cuenta
diversas consideraciones de cardcter econtmico, como son el anflisis del
mercado macional e internacional, la influencia de la politica comercial,
arancelaria y monetaria sobre la fijacidn de los precios.de venta de los

servicios.
4.2.2. Proyeceidn de Gastos

Péz-a la p'myeccién de gastos debe considerarse todos los dgéenbolsos de
inversién y operacidn que requiere la texminal maritima. Esf:os gastos es
habitual clasificarlos en dos clases: fijos y variables. los gastos fijos
sen constantes para cualquier nivel productivo, y los variables son direc-
tamente proporcicnales a la produccién realizada (otorgamiento de sexvi-

cios en el caso de una terminal maritima).
4.2.2.1. .los Gastos Fijos

- Mano de obra directa é'irﬁirecta
- Gastos de Administracién |
= Rentas
 — Depreciacitn y Amortizacitn

- Gastos Financieros
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. 4.2.2,2, los Gastos Variables

- Materias primas, materiales directos
- Gastos irdirectos

- Repuestos, depreciaciones, gastos de venta - ‘
- 4,2.2.3. Gastos Semifijos o Semivariables

Estos pastos presentah una partida fija y una variable, y son:
- Energia elctirca
- Agua

Seguros

~ Impuestos

Mantenimiento

4.2.3. Punto de Nivelacifn

El punto de nivelacifn o punto de equililrio se debe sacar para llevar
' im_c:ontmi de gastos e ingresos coh el objeto de gue no haya pérdidas en
la produccién. los objetivos del punto de equilitrio son:
- Detem}'inar en que manento los ingresocs y ge'xstos son iguales,
™o existiendo utilidad ni pérdlda
- Medir la eficiencia de operacibn.
- Amalizar, planear, y controlar klos resultados de un proyecto.
- Servir como indicador financiero para el andlisis del proyecto.
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4.3. Programa de Financiamiento

.Con los datos resultantes del estudio de anflisis y proyecciones finan—
cieras, hay que organizar el ﬁzwog*anade financiamiento, teniendo en cuenta
las fuentes de los recursos que se movilizardn para el provecto, asi como
las condiciones en que se reciben.
El plan de financiamiento es, en esencia, un indicador de.la manera en que
se hatr¥in de sufragar los gastos asociados con el proyecto, por lo que
ensu preparacidn hay que tamar en cuenta los costos de capital y los costos
de operacidn: el primero representa o oonstituye, la inversidn que el -
proyecto‘ representa hasta su terminacién, y el Gltimo representa los costos
en que se incurre en forma continuada una vez que el proyecto, o cualquier
parte del mismo ccmlenza a operar. Estas dos categorias de costos suponen
consideraciones diferentes; por 1o tanto, necesitan ser tratadas por sepa-

rado.
' 4,3.1., Costos de Capital

En lo que se refiere a costos de caiaital, el plan de financiamiento tiene
que facilitar informacidn bdsica, tal como:
a) las estimaciones del costo de los componentcs (por ejemplo, maro
de ohra, materiales, equipo, etc.) de cada parte constitutiva del
pmyeqto total.
b) Los fondos éue se necesitan desembolsar en las varias fases de
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evolucidn del proyecto.

e) Llos tipos de moneda en que deben hacerse los pagos.

d) las fuentes de las que los fordos irédn 1lega.ndo, y las cordiciones
aplicables (por ejemplo, tipo de interés, plazo de reembolso, etc.).

4.3.1.1, Requisitos Monetarios

Cuando los gastos del proyecto requieren pagos en moneda extranjera y la
moneda nacional no puedemnvertirse libremente, es esencial prever, desde
el primipi‘o. qué sea posible obtener la monedA extranjera necesaria. la
consecucién de esta moneda necesitard ser examinada con las autoridades
'fisca.les competentes del gobierno, y deberfa prepararse, para este fin, una
declaracin, lo mis detallada ﬁosible, tanto de los pagos necesarios en mo-
neda extranjera como hasta que”punto se puede esperar que las fuentes de
financiacifn en perspectiva pam financiar el proyecto buedan solventar
las dificultades del cambio ex'cmnjem Aunque los arreglos que garanticen
el préstano de fondos extranjeros a base de crédito a largo plazo, sirven
inicialmente para reducir las difciultades del cambio de divisas conviene
reconocer que todos esos arreglos constituyen, a pesar de todo, una legftima
preocupacién de las autoridades fiscales del gobiermo, ya que la cancelacién
o e'xtinc’ién de la deuda mpone, en definitiva, una demanda sotre las reser-
vas de camhio extranjero.

El grado en que cada pago de los gastos del ﬁroyecto pueda hacerse en
moneda nacional o necesitar cambio extranjero, depende de los muchos y
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variados factores que se dan en cada circunstancia; por eso solamente
puede darse la orientacifn general siguiente sobre los costos que tradi-
cionalmente puede esperarse que entren dentro de cada categoria:

Costos que tradicionalmente se pagan en moneda nacional:

‘a) Los mjos de constyuceibn y otros servicios llevados a cabo pro
contratista y firmas nacionales.

b) la adquisicién de terrenos, incluyendo los costos conexos (camo el
uso de ‘otras propiedades). ' '

c) Los éalarios, sueldos y otros gastos imputalbes a los enj;leados nacio-
nales.

d) I.Ds mteﬁales, suninistres y equipo nacionales de los que el pais no
es importador neto.

e) El interés devengado por los préstanos en el pafs.

£) los impuestos.

Costos que tradicionalmente se ﬁagan (total o ﬁaﬁcialma\te) en

moneda extranjera:

a) los trabtajos de construceidn y otros servicios efectuados por contra-
tistas y firmas extranjeras, »

»R equiin, materiales y suninistros imﬁorvtadbs.

¢) Los materiales nacionales de los que el pais és importador neto.
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d) Los sueldos, salarics, dietas, ete,, ¥ otros costos conexos del per-
sonmal expatriado.

e) El1 interés devengado pcr los bréstaros en el extranjero.
4,3.1.2. Tuentes de Procedencia de los fondos

Debe lelvarse a cabo, tan pronto come sea posible durante el proceso de
planificacidn, una encuesta sobre las fuentes i:otenciales de fondos para
financiar el proyecto y sobre la seleccién de las fuentes con las que hay
que establecer cortacto. Es de mmortancza hacer esto a fin de tener,
desde el principio, una imdicacidn de la probabilidad de conseguir finan-
ciyniento; para disponer del tiempo necesario para poder completar las
gestiones preliminares-normalmente prolongadas~ que preceden a la conclu-
sitn de arreglos financieros especificos; y para conccer a fondo lo requi-
sitos de procedimiento v de otra indole inherentes a tales arreglos, a
tiempo para incorporar directamente esos requisitos en el proceso de pla-
nificacién propiamente dicho, cuando este proceder facilite su ejecucidn.
las fuentes potenciales de fordos variasn considerablemente de un Estado
a otro, y las que haya que indagar tienen que ser estudiadas, y la corres-
‘pordiente decisifn tomada individualmente para cada proyecto con particular

referencia, en cada caso, a lasnecesidades en moneda nacional y extranjera.

4.3.1.3, Fimanciamiento N aciomal
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Los costos que tengan que sufragarse en moneda nacional pueden financiar-
se por medio de varios modos disponibles en el ;Sroﬁio pais, incluyendo
préstamos, y algunas veces subvenciones, de fuentes estatales, préstamos
camerciales negociados por medio de bancos y otras instituciones fiducia-
rias del pais, a base de créditos concedidos por los propios contratistas
y otras firmas empefiadas en el proyecto: los altos tipos de interés que
devengan los préstamos comerciales constituyen narmalmente la forma mds
cara de financiamiento. La asistencia estatal, a base de mréstamos sin
interés o subvenciones pueden solicitarse, con justa causa, en reconocimien
to de los beneficios locales, regionales y nacionales derivados de la exis
tercia y desarrollo de las temminales maritimas,

Cuando una terminal maritima solicita préstamos comerciales directamente a
los bancos u cotras instituciones financieras naciomales cabe pensar que se
requerirn pronSsticos sobre sus gastos e ingresos de expletacidn futuros,
que sirvan para evaluar su capacidad para reembolsar esos préstamos. Csando
la capacidad se juzgue adecuada, la financiacidén comercial se obtendrd
probablemente con el respaldo de alglin compromiso apropiado basado en los
ingresos futuros de la terminal maritima, pero si se encuentra que 1o es
suficiente lo mis probable es ciue el préstamo se consiga (nicamente si el
reembolso estl avalado por el gohiernoo por algﬁn otro fiador aceptable.

4.3,1.4, Financiamiento Extranjero

Los costos del pmyecto pagaderos en fondos extranjeros constituyen una
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imposicifn al fondo estatal de reserva de divisas extranieras y, por
ello, su-financiacién tiene que concertarse usualmente por medio de las
autoridades fiscales competentes, o con la autorizscién de éstas.

Una de las formas mis sencillas de operar con costos pagaderos en ferndos
extranjercs es atribuyendo la reé_bonsabilidad de los arreglos financieros
a contratistas vy suministradores e:-r&anjems, va que confian beneficiar-
ge directamente del proyecto. En las operaciones comerciales extranjeras
es camin que se exija a los suninistradores que incluyan, como parte de

’ su oferta, los arreglos crediticios que estin dispuestoa a ofrecer; y a
ios contratistas, el imponerles la responsabilidad de que consigan las
condjcicnes mis favorables. la aplicacidn de esta préctica ayndard a
reducir los problemas financieros que pudieran surgir en el proyecto.

las diferentes instituciones comerciales que prororcicnan firanciamiento,
va sean de un pails en particular o de diferentes palses pueden imdaparse
directamente por medio del gobierno imteresado, o medie:ite la publicacidn
que la Organizacin de las Naciones Unidas para el Desarrollo Industrial
(OMUDI) prepard para cz‘ientar; a los rafses en vias de desarrollo, titu-
lada "Directory of External Sources of Firancing Available for Industrial
Proyects in Developing Counties". En esta publicécién, estin incluidas
las instituciones de financiacifn mrivadas seleccionadas de unos 21 paises
industrializados, con lreves notas sobre la clase de actividad de que se
ocupan, la naturaleza y cordiciones del crédito extendido, y los corres-
pordientes procedimientos para solicitarlos.

En algunos casos, puede conseguirse también la financiacién de gobiernos
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extranjeros, a Baée de préstamos negociados directamente con el gobier-
no del pais receptor, o puede también facilitarse por medio de determina-
das dependencias u organismo estatales creados con el fin primordial de
fomentar el comercio de exﬁortacic‘:n de la nacifn. El desarrolle de las
instalaciones v servicios de t!*ansgﬁor'te' vy los beneficios conexos vara la
econcmia nacional en su totalidad, que estin previstos como resultados de
cualquier proyecto dado, pueden contribuir, por varias razones, a facili-
tar esa asistencia como serfa el deseo de promover las relaciones comer-
ciales y cultumales entre los dos palses. Adem&8s, el deseo de facilitar la
acport:acién de la tecrwlogia y del equipo necesario para el proyecto, de
quedispone el estado que presta asistencia, puede constituir otra razén
adicional de interés. '

Particularmente, en el caso de los paises en vias de desarrolle, la asis-
tencia quizds pueda c_:onseg_uirse por medio de determinados programas de
ayuda que algunos paises han implantado para promover el desarrollo econd-
mico v social en varias zonas del mundo; estos programas procuran la asis
tencia ccmo préstamos en condiciones rreferenciales, camo provisiSn direc-
ta-de suninistros, equipo y tecnolegia. Ejemplos que ilustran los progra-
mas de este tipo son los adninistrades por 1la Canadian International Deve-
lopment Agency, la Overseas Economic Cooperation mnd of Japan, y la -
United States Agency for Internmational Dewvelopment. Estas instituciones,
y las facilidades procuradas por los gobiermos se emuenu\an en la publi-
caci6n ONWDI ID/S4. | '

Ademfs, y probablemente en general, la mis importante entre las fuentes
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posibles de fipanciamiento extranjere a disposicidn de los estados en vias
de desarrollo, son las instituciones internacionales que han sido estable-
cidas para asistir en la financiacidn v ejecucidn de los proyectos que tra-
tan de pramover el desarrollo econfmico nacional. FEn un lugar prominente,
entre estas instituciones estfn, el Banco Internacional de Reconstruccién
y Fomento v sus afiliadas, la Asociacién Internacional de Fomento y la Cor
poracién Financiera Internacional; los diferentes bancos para el desarro-
1llo regional; v la Comisibn de lasComunidades Eumpéas para el Fordo Eu-
ropec de Desarrollo.

Camo en el caso de fimanciacifn por gobiernos extranjeros, serd necesario
averiguar, por n?dio del gobierm del §a.ts en el que el proyecto serd lle-
vado a cabo, las posibilidades de asistencia financiera que pueden ser
facilitadas por las instituciones antes mercioradas para cualquier proyec
to de desarrollo. Todo comtacto con las diferentes instituciones implica

la intervencisn del gobierno.
4.3.2. Costos de Operacién.

Sin entrar en detalles, los costos de oepéacién son aquellos que incluyen

< lo relAtivo al funcionamiento; qﬂntexainﬁe:\to y‘ad:r‘tinistmciSn, el interéds

y la depreciacién o Mizgcién imputables al activo, el interés sobre la
inversién, y todo impuesto i:hputablé 4 la renta o a la propiedad.

Debe efectuarse el examen de los medios por los que estos costos operacio-
nales serdn firnnéiadoé, basfndose en una estimacifn lo mis aproximada --
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bosible de la magnitud prevista r'esi)ecto a cada afio, que pueda hacerse en
el proceso de planificacibn. Para esta estimacidn, serdn indispensables
las preyisiones sobre el trinsito preparadas para el provecto y el ajuste
de los costos operacionales que, i:or otra ﬁarte, deben efectuarse para te-
ner en cuenta los cambios anticipados de los niveles de precios futuros.
Una vez j:mvista la magnitud de los costos, las fuentes de ingresos dis-

- rponibles a laterminal marftima, pare amortizar estos costos, deberdn de-
terminarse entonces, y uma vez hecho esto, también hatrd necesidad de es-
timar, con la mayor exactitud posible, los ingresos previstos, utilizando
de nuevo para este fin las previsiones de ténsito.

4,4. Evaluacién Financiera

El anflisis del cuadro de fuentes y usos de los fondos permite llegar al
cfleulo de coeficientés e indicadores caracterfsticos de los resultados
financieros del proyecto, Para computar lcsmis importantes de estos indi-
cadores el dato fundamental es la sucesifin de valores anuales de ingresos
-y gastos anuales totales, cuyas diferencias constituyen el ingreso r;eto
anual positivo o negativo del proyecto. Ya sea por sus valores tamados
afic con afio 0 acumulados, este dato permite computar la tasa interma de
retorno del proyecto o, adoptada una tasa de actualizacifn adecuada, calcu
lar el valor neto actualizado de sus ingresos. Con uno y otro de estos
indicadores se tiene un dato sintético de toda la vida financiera del pro-
vecto,que toma en cuenta la cronologia del movimiento de caja e imtroduce
la considerwcifn de una escala de preferencia en relacifn con el tiempo
tomado como variable econfmico-financiera. Estos y otros indicadores y
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coeficientes pueden presentarse como se indica a continﬁacién.

a) Tasa interna de Retorno.- Calcula y presente el valor de la tasa de ac~
tualizaeidn Que, aplicada a todos los ingresos y gastes del prdyecto duran-
te su vida Gtil, hace aquivalentes los valores actualizados de los ingresos
y de los gastos. En caso de que el problema presente dificultades algsbrii-
cas dificiles de resclver, haga explicitas estas dificultades.

b) Valar neto actualizado de los ingresos.- Después de elegir y justifican
una tasa de actuzlizacidn dada, apliquela a los ingresos y a los gastos v
proyectados y presente el cilculo del valor actualizado a la fecha inicial
del proyecto de los ingresos netos de toda la vida Gtil.

c). Indicadores financieros bisicos.- Seeln sea la naturaleza del proyecto,

presente una o mas de las relaciones siguientes:

Utilidades por unidad de capital
Rentabilidad del capital propio

-~ Coclente de ventas a costos

Periodo de recuperacidn de la inversidn

d) Conclusiones del estudio financiero.- Finalmente, presente un resumen de
las conclusiones de los estudios de este capitulo, mostrando si la empresa
o entidad estd en cordiciones financieras de realizar el proyecto planteado,

o cudles serfan los requisitos adicionales para poder hacerlo.

4.4.1. Cilculo de Indicadores de Resultados Financieros

u.u.’1.1. Tasa Interna de Retormo



la tasa interna de retorno esamuella tasa que, aplicada a la actualizacién
de la inversidn y de los ingresos netos - o sea, las diferencias entre in-
gresos vy gastos de cada periodo de la vida {rtil del proyecto -, iguala a
los valores actualizados,

Es el valor de r, dado por 1a ecuacidn:

t=n . . )
-t ' t=n , “t
t=0 (It - Gt) (1+1r) - ;::O_ K (3r )~ =0

donde I .= ingresos efectivamente entrados en caja en periodo ts

G= Gastos efectivamente lﬁagados en el periodo t;
K.= monto de la inversién realizada en el periodo. t;

r: tasa interna de retormo: v

n= Ja vida Gtil del proyecto, incluido el periodo de la inversitn
Si la inversidn se considera realizada toda en una sola fecha v los gastos
- e ingresos a partir del periodo siguiente, la ecuacidn se simplificaria asi:
t=n

-t
(I.-G) (1+0r) - K=0
£=1- t °t

El valor de », que es {inico cuando la corriente de ingresos y gastos (in-

cluida como gasto la inversidn) cambia de signo s6lo uma vez en la vida

{ttil, se obtiene ficilmente con ayuda de tablas financieras de acumulac:.on

y amortizacidn de capital.

4.4.1,2, Valor Actual Neto
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El valor actual netc es la diferencia positiva o regativa entre los in--
gresos actualizados v los gastos actualizados {(incluida como gasto la in-
version), utilizando una cierta tasa 1 de actualizacidn.

lo da la formula:

t=n —t _=n_ -t
V.AN.= (It-Gt) (141) " l(t(l+i)
‘ t=0 t=0

la eleccidn de la tasa i de actualizacidn para el cileulo del V.A.N. depende
de consideraciones econamcas so-re las tasas de interés y de descuento del
mercade, a fin de determinar si expresan realmente la utilidad marginal del
capital o si se encuentran distorsionadas, caso en que conviene amplear
priecios de sombra que representan el costo de oportunidad del factor capi--
tal en la econcmia considerada,

Enel caso de ampresas privadas se puede usar la tasa a que efectivamente se

obtiene el capital a través de operaciones de crédito.
4.4.1.3. Periodo de Recuperacidn
EL periodo de z‘ecuperacién se define como el tiempo en que la suma de los

'ingresos netos, sin actualizar, cubren el monto de la inversin. Esto puede

expresarse ocano:

s
+=1 ,(It.Gt) =K
donde s define el rimero de periodos (tiampo) necesaries para alecanzar la
' igualdad con K.
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4.4.2. Cuadro de Fuentes y Usos de Fondos

Las proyecciones financieras del proyecto se consolidan en cuadro llamado
de "Fuentes y usos de Fondos" o de "Origen y Destino de los Recursos Finan-
‘cieros". En este cuadro se presentan, afio por afio, por un lade los forndos
extémos o internos de la empresa con que ella se ha de financiar, desglo-
sados por sus origenes o fuentes, y por otro lado el empleo que se prevé
para estos mismos recursos financieros clasificando seglin los usos o des-
tinos a que corresporde. ]

" E1 cuadro abarcari, separada o conjuntamente, las fases de ejecucién y

" funcionamiento del proyecto. Tanto los ingresos como los gastos se pre-
sentan desglosados de manera que ciertas magnitudes necesarias para la
evaluécién del proyecto se obtengan ficilmente o se planteen directamente
en el cuadro. Los diversos conceptos de"movimiento de caja", que sirven

. tanto a la evalméi&n finaneiera camo a la evaluacidn econdmica del pro-

j)ecto, deben resultar de los elemertos cormtenidos en el cuadro de fuentes

y usos de fondos cuando no figuran expresamente en él. Estos elementos

se pueden clasificaf en datos bisicos, que incluyen afio por afo en el
cuadro con los valores que se calculan en los distintés estudios parciales

del.pmyecto, y elementos derivados que resultan de cdlculos realizados

sobre los datos bisicos.

V.- EVALUACION ECONOMICA
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La complejidad de las cepraciones realizadas en las temimales maritimas
ha ido aumentando paulatinamente conforme a la competencia creciente y

el aumento en los vollmenes que se manejan, requiriéndose una mayor so-
fisticacibn en la administracidn portuaria. Esto se ha traducido entre
otras cosas en la necesidad de medir con mayor exactitud la bondad de las
operaciones realizadas, lo cual se logra, a través de la evaluacidn de in_
versiones. '

La evaluacidn de ura irversi®n consiste en ponderar todos aquellos factores
que afecten ala inversi®n como tal, asi como los factores limitantes v
condicionrantes de los beneficios arrojados por la realizacidn de la inver-
$idn misma.

En té&minos generales, puede decirse que toda inversién tiene como princi-
pal objetivo el de genevar utilidades, la inversidn, generalmente se pro-
duce una sola vez, mientras que las utilidades se ge.neﬁan durante toda la
vida {til del proyecto. Si bien, es cierto que frecuentemente los proyec-
tos requieren una sola inversibn en el tiempo presente, también se presentan
proyectos con inversiones diferidas, siendo el caso de la ampliacidn de una
terminal en varios afios. Esto no presente problema ya que se determina

el valar actual de las inversiocnes en afios posteriores, mediante la tasa A
de interés sobre valores de renta fija, que en si representan una forma de
inversidn.

Cuardo se considera la irversidn requerida paraun determinado proyecto, se
presentan las alternativas, si los fondos requeridos van a sexr prestados

o provendrdn de los accionistas; lo mis frecuente es que se obtenga un -
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financiamiento para la inversidn inQolucvédo un costo por intereses, tan-
to en el estado de resultados como en el flujo en efectivo, deberd inclulr
ge el efecto del financiamiento.

Para el caso de inversiones simultfneas v dependientes, es decir, cuando
una inversién requiere de otra ﬁara qQue sea atractiva, es recomendable
reunir a todas las inver'siones f:arciales dentro de una principal y, del
mismo modo, manejar sus utilidades y gastos respectivos como un solo pro-
yecto.

Un concepto muy importante dentro de la evaluacién ecorémica lo constitu-
ye la depreciacidn, dada la recuperacidn directa que tdene sobre los flu-
jos de efectivo y en @ltima instancia sobre los resultados obtenidos al
aplicar los distintos métodos de evaluacidn.

La depreciaictn representa la herramienta contable para di;h“ibuir el cos-
to de los activos fijos durante la vida {itil de los mismos. Es importante,
aclarar que la depreciacifn no representa un movimiento real de efectivo,
no constituye una reserva sino una forma de distribuir el costo de los ac-
tivos fijos entre los bienes producidos, llegando a constituir un gasto
para fines fiscales y politica de dividendos. 4

Parafines de la evaluacidn econfmica debemos considerar a la depreciacidn
en unién con las utilidades y gastos come la diferencia en el impuesto por
pagar al deducir elgasto e operacidn de las nuevas instalaciones origina-
les. ‘

La vida del proyecto es otro de los conceptos mds importantes , se refiere

a la vida de servicio del proyecto, pudiendo ser fisica, teemolSgica o de
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venta.

Por vida fisica se entiende como el lapso en que matrerialmente serd Gtil
el activo a lz empresa. Esta Se hasa en l= tamde depreciacidén y por con-
secuencia en el valor de rescate.

la inportancia de realizar la evaluacidn dentro de un estudin, radica en
que mediante la utilizacidn de técnicas adec:adas de ronderacidn se deter-
mina la viabilidad de las terminales desde el punto de vista del empresa-

ric y del proyecto en si.
5.1. TEMNICAS DE EVALUACION ECONOMICA

Zn este inciso se definen las t8cnicas de ewraluacidn de inversiones exis-
tentes v las mis comfirmente utilizadas. Asimismo, se explica su impor-
tancia.

- Método del valor presente neto
Iste método considera una disponibilidad ilimitada de oportunidades para
invertir el capital a una tasa de descuento ccnstante.
ios beneficios de cada cpor'tum.dad de irnversidn se trasladan a valor pre-
sente y se compaman con la inversidn eriginzl, de tal -nanena que el re-
sultado represertta qQue en exceso o en diferencia se obtiene con cada orer-
tunidad de irversifn. Obviamente aquella opertunidad de inversién que
arroje el mayor valor presente neto, ser@ la mds atractiva.
£l valar presente es un concepto que considera intrinsecamente el valor

que el dinero va teniendo en el tiempo. Para acpiicarlo se considera ura
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cantidad de dinero que se obtendri en el futuro. Puede defirnirse el valor
presente, camo la cantidad que se recibe en el momento presente y que es
" equivalente a la obtenida en el futuro. Cabe aclarar que las cantidades
nunca puedne ser iguales en nfmero pero si equivalentes. Este cambio de
valor del dinero en el tiempo se vealiza a interds compuesto por el ferd-
meno de devaluacidn natural, de ahi que la ecuacién para su cdlculo esté

afectada por el factor de interés compuesto.
ves VR (14" (@)

Vpz VE / (1+DT L ..(b)

Donde: V£ Valor futuro

Vp Valor presente

i = Tasa de descuernto

n = MNimero de afios

Al término 1 / (1+1)"  se le llama factor de actualizacibn y corresporde
al reciproco del factor de interés compuesto.

Este factor de actualizaci®n puede encontrarse en tablas expresamente ela-
boradas para estos fines, y en las que se considera que la cantidad ﬁor'
convertirse a valor presente es diferente en cada afio. Para el caso en que
las cantidades sean iguales en todos los afios considerados, se dispone de
tablas con factores acumulativos. ‘

- Método del tiempo de recu_péracj.én,
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Mediante este método se determina el pericdo req;iérido" Daraque las
utilidades o beneficios producidos por el ?rpyécto :séari_ik‘g'.ﬁz’xiesﬁa'la mver-
5i8n requerida para el mismo. R |
El caso mis simple se presenta cuando todos los beneficios del bmyecto van
a ser constantes durante toda la vida fitil del proyecto, ben este caso hasta
con dividir el monto de la inversién entye las ufilidades.

Si los beneficios anuales son diferentesv para cada afio, deberdn sumarse las
utilidades afio con afic hasta que se iguales la inversidn. Mo existe un
patrdn definido respecto a cufl es el nimero de afios en que debe recuperarse
una inversidn, ya que censtituye un concepto muy subjetivo vy dificil de
 precisar. Sin embargo, con hbase en la practica v en los resultados obte-
nidos en los diversos estudios que se han elaborado, puede decirse que

si el tiempo de recuperacifn es igual o meror a la mitad de 1la vida (til
delproyecto, ese proyecto es atractivo.

- Método de la Tasa Interna de Rentabilidad
Otro método para medir el valor de un proyecto .es el de la tasa de ren-
dimiento, que es la tasa de descuento que hace igual a cero el valer actual
de un fiujo de ingresos netes futuros, vy que' representa la tasa de renta-
bilidad con que opera el capital invertido.

' las etapas posibles a seguir para' el cileulo de la tasa interna de rendi-
ﬁxiento, son las siguientes:

Conviene hacer una prueba seleccionando una tasa de actualizacibn igual a

cero y que miestre si los ingresos son realmente suficientes para recuperar los

costos .

L



Posteriomente, se pueden seleccionar tasas de actualizacidn iguales 0 su-
periores al costo de oportunidad del cai:»ital, hasta encontrar un valor ac_
tual positivo y otro negativo.

Para interpolar la tasa de rendimiento, compr*em_dida entre dos tasas de ac-
tualizacibn elegidas, una alta vy otra baja, se puede seguir la siguiente re-

- gla:
- . Valor actual del flujo de fordos
TR=T1: + (I - T)x @ latasadeactualizacifn inferiop
1 2 1 , Diferencia entre los valares actuales
del flujo de fordos de las dos tasas
de actualizacibn elegidas
Donde:

TIR = Tasa interna de rendimiento

Iij = Tasa de actualizacidn inferior

12 = I1 = Diferencia entre las tasas de descuento

Esta tasa se aplica para medir la rentabilidad del proyecto eh'si‘ v la ren-
tabilidad para el empresario. - ' )

Rentabilidad del Proyecto en si.

Dentro de este concepto es necesario no considerar el origen de los recursos

financiercs o bien puede partir de que el proyecto es financiado con recursos ,
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propios.. Para fines de ciulculo de i'::;ues.tos. no hay necesidad de conzi-
derar provizionalmente como costeos la depreciacidn de los activos fijos
tangibles y la amortizacidn de los actives intangibles, estos rubros junto
con una serie de= egrecos, soh considerados como costos dentro del estado
de pérdidas y ganarcias v se sustraen de 1los ingresos bmtos llegando &zl
en forma ordenada a 1a determinacién de las utilidedes netas desde =l
puntoci_e vista econémico. Acui es muy Irportante advertir que estas utili-
dades de ninguna manera constituven los ingresss netos para fines de la

evaluzcidn econdmica. A la cifra resultante Fay que agregar las disponi-
bilidades que, camo se ha adver'tido, hzblan sido aportadas provisioralments
con fines fiscales, v sin presentar un flujo de efectivo, es decir, sin que
huiberan constituido un pago verdaderamente efectuado. De esta forma, les
ingresos netos quadan constituidos por las utilidades netas, la depreciacidn
y la amortizacibn de actives. Si el proyecto ha sido financiado a través
de oréstamos, a las sumas de Jos pulros anteriores se les aumentan les in
tereses de la deuda; quecdando asi constituido el flujo de efectivo neto.
Rentabilidad del Proyecto para el Empresario
Cuando el empresarioc no cuenta con fordos suficientes para financiar la
totalidad de los costos del proyecto, se provés de rec&sos inanciercs de
otras Tfuentes, mediante la obtencidn de créditos. Por 1légica la tasa de
interés que estos créditos devengan, debe estar por debajo de la fasa de
rendimiento del provecto en si.
En efecto, el anpf‘esario desea recibir una atractiva retribtucién por la

inversidn de sus propi 0s recursos v a*ew.q, un excedente por sl uso de -
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rRCursos ajenos, tras haber pagado los intereses resvect:wos. ] En estas con
diciones, la tasa de ventabilidad intrinseca del pros J'"(.,to es. s:.empr*e infe~
*‘10!.‘ a la tasa de rentabilidad que el empresarlo deveno:a.

Para fines de cdlculo de esta tasa, comirmente cano inversién. i‘ﬁ.ic‘i.'alv .s'e’
.Tera el monto de los recursos propios del em§r~esario. Este, inicia el ne-
gocio con parte de la inversifn requerida y el resto le llega gracias a uma
serie de cualidades v habilidacdes propias: Sapacidad Administrativa, Capa-
cidad de Negociacidn, Posesidn de Garantias para el Préstamo, Contactos y
Relaciones, ste. En cualquier forma, para fines de evaluaciftn, el empresa-

rio considera que realmerte es inversidn sdlo la parte financiada por &1

" mismo.

Una vez que se han constituldo los flujos netos de &e ctive, ya sea para

obtener la tasa interna de rentabilidad para el proyecto en si como para

el empresario, &stos deben ser convertides a valor presente, a travds de
. .

una tasa de actualizacién.

Otros métodos de evaluacidn de menor nnportanc;a en el anilisis econcmc:u
_,zw

son:

. Método de rendimiento sobre la inversidn.

Este método, compara {inicamente afio con afio los beneficios obtenidos por
el proyecto, contra la inversidn requerida e incurre en un error que es
Fundamental: no considera el valor del qinem en el tiampo,

Los porcentajes obtenidos para cada afio tratan de representar la rentabi-

lidad de la inversién que se va tenierdo afic con afo, sin gue dichos
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porcentajes sean acumulativos. El problén.—:{ se gt'ese.'ﬁtar para éelecdonaf el

porcentaje representativo del preyecto, lo cualgener'almente, esarbltr\a- o
rioy se dic.e que se selecciona en base a aque"l/ aﬁocu.mdolas iﬁéfai&ciones
e§té:1 operando a un 80% de la capacidad. o o |
Se podria coﬁsidez\ar como un resultado mis representativo el bbtener un

1ol promedio. Sin embarge, no es valido, ya que aun en este caso se ccmpa-
ran utilidades o beneficios anaualss promedio obtenidos por el provecto
en un afio cualquiera contra la inversifn que se realiza en el momento pre-
sente.

__ Método del Valor Neto Final

Este método, al igual que el del valor presente neto, considera el valor
del dinero en el tiempo suponiendo una continua disponibilidad ‘de limita
. das opcrtunidades de invefsién. Sin embarge, este método ne considera -
una sola tasa de interés constante a travaés de 1a vida {til del provecto,
sinoque tiene la flexibilidad de considerar ura distinta para cada afio si
se requiere.

En este método no se convierten los flujos de efectivo anuales al tiempo
presente, sino gue se trasladan al fimal de la vida del proyecto a dife-

rentes tasas de inversidn.
5.1.1. Af‘lALISIS COMPARATIVO DE DIFEREMTES TECNICAS

De las principales técnicas utilizadas para las evaluaciones zcordmicas de

proyectos de inversidn, se realiza un anilisis detallado de los fundamentos
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y caracteristicas con el fin.de obtener las relaciones existentes entre

ellas.

- Méfodo del Valor Presante Neto
Este método considera el valor del dinero en el tiemj:o, suponiends una con-
tinua disponibilidad de ilimitédas oportunidades de incvemsién, trasladardo
sus resultados a valor actual mediante una tasa de interés constante afo
con afio. La tasa de inter@s oonstante se determina al considerar el costo
. _del dinerc que utiliza la empresa para financiar la inversiSn requerida
por el proyecto, existiendo también la alternativa de usar uma tasa de in-
fiacién. ' |
La tasa interna de rentabilidad estd relacionada con el valor presente ne-
to, siendo mayor el costo del dinero cuando el valor presemte neto sea ma-
'ycm el costo del dinero cuando el valor presente neto sea mayor de cero,
e inversamente sierdo menor que el costo del dinero cuando el valar pre-~
sente neto sea mencr de cero o negativo. '
Este proceso es el {nico cuyos resultados se ven influenciados por el cos
to del dmero de la enpresa; elbque a asu vez refleja los cambios en las
condiciones de los mercados de dinere y de capital, a corte y largo pla-
" z0. El costo del dinero de una negociacidn se le puede definir como el
promedio ponderade de todas las formas de financiamiento utilizadas por la
misma. - Este factor serd la proporcidn con que se utilicen cada una de las
fuentes de financiamiento dentro éel total del mismo; también puede consi-

derarse que el resultado por este método invlucra {inicamente la tasa de
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adicional al costo del dinero que se obtendré al realizarse el rroyecto.
Tomardo en.cuenta lo antes mencionado, se ﬁ)uederafimar que 2l método dal
valor presente neto es uné herramienta adecuada pars avaluar alternativas
de inversibn, siempre que se desee obterer la tasa de interés adicicnal al
costo del dinero o el valor present2 neto de los beneficios adicionmales al
vecuperarse la inversidn, o cuando los proyecteos son excluyentes,

Las Ventajas de este método son las siguisntes:

- Considerar el costo del dinero cara 1z empresa, el que a su vez re-
fleja los cambios en las condiciones de los mercados de dinero y de capital
a corto y largo plazo.

| ~ Tomar en cuenta el concepto dal valor del dinero en el tiémpo.

- E1 re.sultado reprezenta el valor presente del total de los benefi-
cios generados por la inversidn durante la vida del proyecto, disminuidos cor
el monto de la inversién requerida.

- Método del tiempo de recupevacidn
Generalmente, todos los cileculos gue se realizan en este mitodo se hacen sin
tomar en cuenta el valor del dinero en el tiempo, ya gque se afirma que si
su pfoyecto produce beneficios anuales iguales durante toda su wvida Gtil, mo
tiere mayar efecto el considerar o no el valor del dinere en el tiampo.

Sin anbérgo, si un proyecto arrcja teneficios anuaies diferentes para cada
_afio, © aun iguales, actualizar los beneficios resulta muy importante. 3i tor
ejemplo, un proyecto produce utilidades pequefias en los primeros afics y &stas
aumernta, después resultaria diferente el tiempo de recuperacidn si se actua-
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lizaran.
Es importante hacer notar que al considerar el valor del dinero en el tiem-
po, mientras mayor sea el tiempo de recui:eracién de la inversién, pero no
mayer de la vida (til del ﬁmyecto, la tasa interna de recuperacibn tenderf
a igualarse conforme el tiempo de recuberacién se aproxime a la vida til
del proyecto. Inversamente, si el tiempo de recuperacidn es mayor que la
vida {til del proyecto, la tasa de descuento considerada serd siempre ma-
yor a la tasa interna -de recuperacitn y tenderd a igualarse conforme el
tiempo de recuperacidn se aproxime a 1a vida Gtil cel proyecto.
" En vesumen, este método no es recomendable va que contempla las siguientes
restricciones:
No toma en cuenta 21 valor del dinero en el tiempo.
“No considera los beneficios posterioras al tiempo en que sge recupera la in-
versidn. |
No se dispone de un patrén de medicién soportado por bases sdlidas. E1
tiempo de recuperacidn minimo establecido como objetivo de las empresas,
es diferente para cada proyecto, ya que es un concepto subjetivo y Aiffeil
de precisar. ‘

- Tasa Interna de Rentabilidad
las relaciones que existen entre este método y los antes mencionados, son
laé siguientes:
El valor actual'o valor rresente neto es un valor absoluto, mientras que
la tasa de rendimiento carece de dimensién, E1 valor actual es el método

con el cual la TIR tiene mayor relacién. .
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Cuando el rendimiento marginal minimo requeride es menor que el rendimiento
promedio, se puede anticipar que el m&todo del valor actual favorecerd los '
provectos de plazos mis largos, en comparacidn con la TIR,

El método del valor actual supone que a medida que el proyecto genera pro-
ducto, este se ampliari en proyectos que den uma tasa de rendimiento al cos-
to de oportunidad. En la TIR se sui:one que el producto generado por proyec-
to se usard en aquellos que den un rendimiento igual a la TIR,

En el método del valor actual se supore que el procucto futwro se invertird
en proyectos que tengan un rendimiento marginal, mientras gue la TIR supone
una continuacidn vermanente del régimen del rendimiento del troyecto inicial.
En el método del valor actual ro se presenta la dificultad de las dobles ta-
sas como en la tasa imterna de rentabilidad.

La TIR es un concepto Util que nos permite expresar el cavdcter remunerativo
de una inversidn como un sdlo valor explicite.

Este valor automiticamente se ajusta para reflejar las diferencias en la
modalidad de ocurrencia de los flujos monetarios de in@eso y de egreso que
se preveen. Asimismo, es irdépendiente del tamafo absoluto del proyecto, por
lo tanto, proporcicna una vida Gtil por medio del cual toda clase de pro-
yectos grandes vy Deguefios, a corto o largo plazo, pueden ser comparados unos
con otros en términcs relatives con el objeto de juzgar su valor absoluto.
Una ventaja importante, de este Irdice, es su naturaleza anual v abstracta,
lo cual hace que sez wa medida econdmica mis uniforme, que pueda combinarse
mis ficilmente con otras consideraciones. Asi_ como la comparacidn con pa-

trones establecidos.
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lha circunstancia que convierte en marginal la eleccibn entre la TIR y
el método del valor actual, es el hecho de que ﬁara ﬁroyectos que dan una
ganancia inferior al costo de oﬁorhmidad, ambos métodos recomiendan su
rechazo. la diferencia entre los dos métodos s8lo se hace mis notable a

medida que el rendimiento excede al costo de oportunidad.

5.1.2, EFECTO DE LA INFLACICON SOBRE IAS TECNICAS DE EVALUACION
1a inflacibn es un proceso de alza continua y general de §recios y supone
una dismimcidn del poder adquisitivo de la moneda. Es per ello, que los
flujos anuales de e.féctivo oon‘espondientes a un proyecto no son compara-
bles, ya que los correspordientes a periodos con niveles de precios infe-
riores tienen un mayor poder adquisitivo y, por lo tanto, un mayor valor
real en los correspondientes a afios con altos indices de precics.
En ocasiones, esta circunstancia puede verse confundida por un fendmeno
de ilusidn monetaria relacionado con la tendencia a asociar proporcional-
mente la cantidad de unidades con su peder adquisitivo, sin tener en cuen-
ta el nivel de los precios; dado que &stos han venido creciendo ininte-
reunpidamente en los G1ltimos afios, puede decirse que 1a pérdida del valor
adquisitivo del dinerc ha side continua desde entonces.
El procedimiento de correccibn puede hacerse, transformando el conjunto
de flujos anuales generados, de tal manem que las unidades monetarias de
todas ellas tengan el mismo boder adquisitivo. En el siguinete cuadro se
muestyan los datos y el método para la operacidn. '
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(1) - L gy Ly

ARO Flujos netos en Irdices de Flujo ' neto en
unidades monetarias precios unidades monetarias
del periodo. constantes del afio 0.
'o”; - 2,000 1.0000 - 2,000
, 1?f4 ,1,006 ~ - 141500 869,56
: 2 1,000 ."" 1.3225 756.14
: a0 1.5208 657. 54
4 A 1,000 ' 1.7489 §71.78

ia columna (2), indica los flujos de efectivo en unidades monetarias de cada
rericdo. Par su parte, la columa (3), muestra los incrementos de ISrecios
experimentadcs dufante el interwalo de cuatro afios, en los términos ae un
ciertc indice de preciocs que' se supone que es representativo. De acuerdo
con esta indice, puede canpmbafse que la tasa de inflacién interanual, ha
sido en este‘ caso constante e igual al 15%.

Apararttemente, todas las cantidades de la columna (2), a partir del afio 1

son iguales, pero.no es asi, pues el poder adquisitivo de ellas disminuye
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' conforme a los precios, que se suponen medidos per los Indices de i:r'ecios que
van aumertando, teniendo las unidades monetarias del {(ltimo afic tan sdlo
57.17% del valor real. Estas cratidades constantes se obtienen dividiendo
los flujos de efectivo expresados en unidades fnonetarias corrientes por los
indices correspordientes de cada perdodo. la serie de flujos de efectivo ex—
Fresados en unidades monetarias constantes se le llama serie deflactada,
con base al afic cero, de la original, segin la columma (2) del cuadro A.
Naturalrente, mids diferirn una y otra serie cuanto mayores sean las eleva-
ciones de precios.

Puede observarse que la inflacifn se descuenta de forma muy semajante a

ccmo se actualizan las cantidades futuras para tener en cuenta el valor
cronolégico deldinero.
las cantidades de la columma (4) cumplen, uma vez efectuada la correccién
indicada, con 1la hipStesis del poder adquisitivo constante, por tanto, pueden
utilizarse como datos de entrada para los diferentes métodos de evaluacidn

- econfmica - histdrica.

5.1.3. TASA DE ACTUALIZACION QUE SE DEBE UTILIZAR

Se ha hablado repetidas ocasiones del problema pam seleccicnar la tasa de

‘actualizacidn a utilizar en cualquier ﬁroyec‘to industyrial,

Un método consiste en el costo de oportunidad del capital, es decir, la tasa
que har8 que se invierta la (1tima unidad de capital de una economia si se
emprenden todos los proyectos posibles de los que se obtenga ese rendimiento
O uno superior. Si se elige acertadamente, la tasa reflejard simplemente,

la eleccidn hecha por la sociedad en su conjunto entre los rendimientos -
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actuales y futwos y, por lo tantc, la parte del ingreso total que la so-
ciedad estd dispuesta a ahorrar. Como va se ha dicho, existen prgblamyask
précticos para fijar esta tasa. |
En‘la prictica, la tasa se elige sencillamente usando la tasa financiera
que ofrecen las instituciores bancarias en la actualidad, como fas_a de ac-

tualizacidn subdptima.

5.2. CRITERIOS DE EVALUACION ECONCMICA
Un proyecto puede anfocarse de distintas maneras, y cada uma de ellas afla-
dird algo a nuestro conocimiento y posiblemente, sugiera mcdos de rhejofar
el proyecto. Un proyecto desde el punto de vista privado puede enfocarse
desde dos formas distintas: el del empresario y el de la empresa.
Uno de los objetivos del andlisis de proyectos es formular el provecto de
tal forma que resulte atrativo para todas las partes interesadas. Una si-
tuacidén en la que toedos ganan tiene una base mis firme que aquella otra en
la que un participante importante deja de beneficiarse. Cuando uno de los
participantes tiene poco que adquirir la situacidn es realmente peligrosa,
aun cuando al parecer el proyecto oirezca grandes atractivos para dos de
los tres participantes.
Por ejemplo, a veces es posible disefiar un proyecto que resultaria sumamen-
te beneficioso para el empresario y vpara 1a empresa, pero que seria relati-
vamente ventajoso para el conjunto de la econamia. Cuando <l an3lisis indica
que un proyecto es atractivo desde un punto de vista, pero no suficientemente

conveniente desde gtro, deben hacerse esfuerzos para medificar el proyecto

-8 «



de manera que los beneficios se corienten hacia el menos favarecido de los
participantes, preferiblemente sin perjuicio para nadie, pero en caso ne-
cesaﬁio aun a expensas de uno de los inmteresados.

la idea de modificar un proyectn para hacerlo mejor para una de las partes
colaboradoras, puede ilustrafse asi:

- Un proyecto es bueno desde los puntos de vista de la empresa y del
empreésario. Si las necesidades de divisas del proyecto abarcan un periodo
'prblongado, la incertidunbre de la futura disponibilidad de divisas también
representa un factor de riesgo considerable desde el ?unto de vista del
eﬁpr'esaz‘io, y el de la empresa. Es posible wolver a disefiar el proyecto
de modo que resulte mis famable en lo que se refiere a divisas. Esto,
podria lograrse sentando las bases para desarrollar exportaciones o fuentes
nacionales de materias primas, u obteniendo aportes de capital extranjero.

- Otro caso seria, un proyecto es bueno desde el punto de vista de la
economia, pero no desde los puntos de vista de la empresa y del empr'esario.
En este caso se trataria de modificar el proyecto propuesto de manera que
fuese mis favorable para la empresa y el enpresafio, aun a expensas de la
nacidn. El proyecto definitivo deberia ser totalmente atractivo; una de las

formas de lograrlo seria mediante una financiaiedn mis favorable.

5.2.1. CRITERIOS ACIUALES

Tasa de vrendimiento para la empresa comercial.

Esta es la tasa anual de rendimiento del total de recursos invertidos en 21
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proyecto, que incluye 2l patrimonio v los fondos obtenidos en préstamo.
Desde el punto de vista de la empresa comercial, 8sta es unamedida del éxdto
de la miema, y puede calcularse a partir de informacidn contable corriente
que incluya las provecciones de la cuenta de capital y el estado de pérdidas
y ganancias, En este cdlculo, la principal diferencia con las practicas con-
tables corrientes es que la derreciacidn se trata como un producto v no como
un cc;:sto.

Tasa de rendimiento para el empresario.

In la mayoria de las erpresas industriales particulaves, el ernﬁr'esaz‘io co-
rre el riesgo principal, pues es &l quien toma envpr'éstamo fondos de un
banco u otra entidad de crédito y, mientnas‘que el dinero tomado en prés-
tamo ocasiore una tasa fi‘ja de interés, solamente los beneficios que ex-
cedan la tasa de interés convenida corresronderdn al empresario. Si un
proyecto marcha bien, es de esperarse que el empresario obtenga un rendi-
miento atractivo sobre su inversidn; de no ser asi, &1 es quien éu.fre las
pérdidas. En cierto sentido, las ganancias del empresario sobre la inver-
5i6n constituyen el margen de error para aquellos que extienden un présta-
m a la empresa. Cuanto mayor sea este margen, tanto menor sev@ el riesgo
para los prestamistas.

Considerados en el flujo financiero, el insumo del empresario estid consti-
tufdo por los fondos de inversidn que 81 mismo proporciona v el producto

es la depreciacidn v las utilidades de toda empresa menos las amortizacio-

nes de los cxréditos.
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5..2.2 ANALISIS DE SENSIBTLIDAD

Una de ias ventajas que reporta el anilisis econdmico de un proyecto es
que puede utilizarse con el fin de ccmparar cdmo varia la remtabilidad cuando
algo marcha mal. (Cufl es la sensibilidad del rendimiento ecordmico interno
de un proyecto a mayores costos de construccidn, a la prolongacidn del perio-
do de ejecucidn, a un descenso en los precios?. Este ruevo an8lisis para
ver qué sucede en estas circunstancias distintas se denomina anilisis de
sensihilidad. Es un medio de hacer fremte a una realidad fundamental del
anflisis de proyectos: el hecho de que las proyecciones sufren ae un alto
grado de incertidumbre con respecto a lo que habia de suceder en el futuro.
El andlisis de un proyecto se basa en estimaciones, y es indudable que los
hechos no ocurrirfn exactamente como se ha previsto. El anilisis de sen-
sibilidad tiene por ébjeto, precisamente, determinar las variaciones que
se producirdn en los resuitados si ocurriesen desviaciones en las condicio-
nes futuras que se han supuesto como base del proyecto.

* Por 'vejenplo., con el anflisis de sensibilidad se puede comporbar cémo se
afectaria la tasa de rendimiento de la empresa si las ventas fuesen un 10
por ciento mencres de lo que se ha estimado, o cufl seria el efecto sobre la ta
sa de rendimiento de 12 empresa si el precio se redujese en un 15 por' cientos
ademis, se podria probar que efecto tiene la variéci&n de los diversos fac-
tores sobre la tasa de rendimiento para el empresario, y sobre la tasa de
rendimiento para el proyecto en si.

La técnica del anilisis de sensibilidad no es camplicada, todo lo que' hay
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que hacer es calcular nuevamente la cifra indicativa del valor del'proyecto
utilizando las mds recientes estimaciones relativas a uno u otro eleﬁento
de costo o rendimjerto. Por ejemplo, a un proyecto se le determind una
sensibilicdad del 30% en el costo ¥ un descenso en el precio del 10%; los
resultados fueron el costo del 30% superior al previsto hizo que el rendi-
riento bajara en un 29% aproximadamente, mientras que el descenso del 10% -
en el precio, fue causa de que el rendimiento econfmico interno descendiera
alrededor del 14%. La persona que tenga que tomar la decisidn relativa.al
provecto deberd ahora preguntarse: si est3 dispuesto a correr el riesgo de
un descenso tan importante en el rendimiento econdmico interno, en vista de
las probabilidades que existen de que el costo sea superior al brevisto,

o de que .el precio baje.

" E1 andlisis de sensibilidad es, en realidad, un medio directo de resolver
la cuestidn del riesgo que entrafia la incertidumbre en el arilisis de pr‘o-—

yectos.
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CONCLUSTIONES Y RECOMENDACIONES

Para establecer los resultados de este estudio, debemos decir primero que
para que un proyecto funcicne en forma Optima es necesario que se le apli-
que una evaluacidn.

En este trabajo se presenta una metodologia para evaluar una terminal, en
otras palabras se dan los pasos que se deben seguir para evaluar un pro-
yecto de terminal marftima, sin querer decir con esto que es la finica v la
mejor, pero proporciona un buen camino para todos aquellos inversionistas
e instituciones que pretendan lograr uma mejor asignacién de vecursos v
evit;ir la utilizacién de la mtmcaﬁn y el buen juicio camo elementos de
formulacién y evaluacién. '

En resumen diremos que este trabajo otorga las bases t:sara proporcionar ura
informacién suficiente sobre los antecedentes que deben reunirse para la
formulacidn de proyectos, con el objeto también de homogenizar la forma de
presentarlos, a fin de permitir a las entidades evaluadoras deéenpeﬁar con
eficiencia sus funciones.

Entre los alcances de la metodologia, esti el andlisis de las técnicas dé
formulacidn que corresponden s8lo a provectos industriales y a la recomen-
dacién de ciertos procedimientos, aclarando para cada uno de ellos su sen-
tido y forma de aplicarlos. También se exponen los criterios operantes
para realizar la evaluacifn econfmica y financiera. ,

Camo advertencia debemos decir que el presedte documento no pretende

constituir una metodologfa finica y definitiva acerca de la evaluacidn de
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terminales maritimas, asi cam también se pone de manifiesto que todas las
férmulas que se incluyen en el texto corresporden a modelos tradicionales

mismas, que no se demuestran para agilizar su lectura v comprension.



RECOMENDACTONES

las bases que se dan en este estudio sirven para la evaluacién de cual-

" quier tipo de terminal, tan sdlo habrd que considerarse las caracteristicas

que para cada caso en particular tiene cada terminal.

Ias. caracteristicas que por lo repular van a diferir de una terminal a otra
s;m esencialmente las de los capitulos de estudio basico y estudio cclmlé-
mentario, que es lo que se refiere a los aspectos técnicos, ya que la for-
™ en que se presentan los capitulos de AnAlisis de Costos, Estudio Finan _
ciero 'y Evalmci&h Eoonfmica se adapta para cualquier tipo de terminal pu

~ diéndose aplicar directamente, siguiendo Gnicamente la metodologia.

~En io que toca al estudio bisico sblo hay que tener cuidado de aplicar bien
1a metodologia, planeando bien los conceptos que la integran, cam 1o es
la localizacidén, asl como hacer un buen estudio del mercado para dar un
tamarfio que cumpla con nuestros requerimientos.

Con respecto al estudio complementario que no es mis que todo lo que se

A refiere a obras de tipo ¢ivil que se van a realizar pam que 1a terminal
exista (llevando implicito la crganizacién pam hacer estas ohlras, asi como
el calendario de ellas), tan sdio hay (;ue aplicar las dimensiones que ya es-
tin estudiadas, y que son de acuerde al tipo de terminal maritima v que
ésfarén en funcidn de las mercancias que van a manejar y los tipos de bar-
cos que aﬁ*ibarén.

‘El anflisis de costos que se presenta como conclusién del esﬁxdio técnico

»consiste en la determinacién y distribucibn de los costos de la inversién
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fisicay de los de operacidn de.;L provecto, en términos totales v unitarios.
En el costo total de la inversién fisica se incluen los gastos de cons-
truccidn de la obra fisica, de adquisicidn, transporte y montaje de equi-
pos v maquinas y de la trovisidn de existencias.

Los costos de operacidn comprenden los gastos totales de mano de obra, ma-
teriales, sérvicios y depreciacidn, que corresponden a distintos niveles de
utilizacidén de la capacidad instalada. El estudio debe presentar ademis,
los costos unitarios que correspondan por lo menos a tres niveles de oro-
duccidn que se estimen como el minimo, el méximo v el mis frecuente, en el
funcionamiento previsto de la terminal.

Determinados los costos, se presentard también su desglose, seglin criterios
que. deben aclararse sumariamente en el documento, en costos fijos y varda-
bles.

Como nota impor.;'tante Tav que decir, que es importante cue nunca se olviden
de actualizar los costos que se usardn para determinar los precios unitarios.
Con respecto al financiamiento, ’cuando se trata de obras de tipo federal, el
gobierno es el encargado de provectar las obras necesarias, asi como determinar
la pricridad 'de 8stas, su fimanciamiento, la supervisidn de la construccién
yvla operaciéh funcional de los proyectos realizados.

La ejecucidén de la obra, por lo general, es realizada por una comparifa cons-
- tructora particular (después de haber ganade el concurse correspondiente), y
al iniciarse los'trabajos, el gobierno financia el inicio de la obra con un
anticipo que se le proporciona a la campafifa, postericrmente, el gobierno
pagard a la compafifa en cuanto &sta, Dresente sus estimaciones correspon-
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El dinero necesario para la construccidn de la obra, el gobierno lo ad-
quiere mediante dos formas: oro medio de la recaudacidén de los impuestos

v pro medio de un préstamo en el extranjero. ‘

Cuando el financiamlento es solicitado a un crganismo del exterior, se tie-
ne que facilitar una copia del proyecto propuesto a dicho organismo para su
aprobacién, una vez aceptada y cubierta la cantidad del pr*éstamo, el finan-
ciador manda un representante al lugar de la obra para verificar que efec-
tivamente se esti realizando tal y como esti en el proyecto autorizado.
Generalmente, este tipo de obras se realiza con préstamos del exterior.

La Evaluacién Econmica, tiene ciertas restricciones, ya que idSneamente un
_sistema de proyectos debiera contemplar diferentes arreglos institucionales
para que se pudieran identificarse con prontitud las oportunidades de in-
versidn y elaborar informacifn para tomar decisiones con un amplio marco de
referencia. Al mismo tiempo, &ste debe cumplir ciertos requisitos de ca-
lidad, conformar generalidades que permitan comparaciones entre distintas
_oportunidades e incqr'porar adecuadamente los objetivos nacicnales, ademds,
debe ser suficientemente sencilla como para que pueda utilizarse en distip-
tas etapas del proceso de decisiones de inversién y servir pa.r‘a etapas pos-

teriores de ejecucién y funcionamiento de los pruyectos.

Un hecho comin en la maybr'ia de las naciones en vias de desarrollo es la
carencia de provectos debidamente formulados y evaluados. " A los fines de
la elaboracién del presupuesto es deseable que el volumen de fondos reque-
| ridos para inversién exceda clavamente a los recursos presupuestarios. Sin

embargo, este no es siempre el caso.

-1



Lo relativo a identificacién de provectos requiere esfuerzos en el desa--
rrollo de t@cnicas para descubrir oportunidades de inversiones y la reali-
zacidn de estudios bisicos que faciliten su desarvollo,

Un buen mecanismo para aumentar la disponibilidad de provectos e impulsar
iniciativas potencialmente rentables, lo constituve la creacidn de los fondos
de preinversidn. Mediante este sistema, el Estado cuenta con fondos que
presta a entidades plblicas v privadas para estudios de provectos. Los fon-
dos se alimentan en algunos cascs mediante una dotacién inicial, a ﬁavés

de recursos presupuestarios periodicémente y de vréstamos de organismos in-
ternacionales. Las iInstituciones pliblicas y privadas que necesitan realizar
estudios y qﬁe en atencidén a la capacidad actual no pueden llevarlos a cabo
pueden conseguir por medio de esos fondos los recurses necesarios.

Este esquesa presenta venfajas claras en el'pmceso de identificacifén y for-
mulacién de proyectos. Por un lado es un mecanismo flexible y dgil. Si uma
entidad p@iblica debe realizar estudios de envergadura no necesita mcdificar
susequipos en forma significativa v relativamente en poco tiempo puede tener
el apoyo que hecesita. Ademis, una vez desaparecida la necesidad de recur-
sos para los estuios no enfrenta las pr‘esxones inevitables de continuar con
una estructura y equipos que responden a una necesidad temporal,

Este esquema suple deficiencias temporales v puede ser usado para desarro-
llar la capaéidad de generacidn de proyectos en algunas entidades del sector
plblico. Uno de los problemas centrales en el proceso de inversidn rela-
cionado con la carencia de un nimero gr\ahde de proyectos es que aquéllos

que tienen equipos. técnicos mejor formados, normalmente consiguen que sus
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. proyectos lsean aprobados, mientras que oportunidades de inversidn proba-
blemente buenas en otros sectores no pueden ser consideradds por no haber
sélx*e ellos proyectos elaborados. Un fondo de preinversién contribuye a
disminuir los desequilibrios entre entidades del sector piiblico.

Existen otras ventajas adicionales de-contar con un fondo de preinversién
por ejemplo, se favorece el desarrcllo de la consultoria nacional, se me-
jora el proceso de seleccidn de t‘ec:nic_:os, consultares, etc., y aumenta la
capacidad de negociacidn de las instituciones piblicas frente a los pro-
veedores de servicios de consultoria.
Camo recomendacidn general, al hacer uso de esta metodologia hay que tratar
dé no cometer los siguientes errores:
- Mo considei\ar todos los usos alternativos importantes de los
recursos
- Definir errdneamente los pmyeétos
- Incluir los costos histdricos en la evaluacidn econfmica
~ Confundir los t&rmminos inflacién v cambios relativos de précios
- No analizar adecuadamente las bases de los precios de insumos
y de productos
- Seleccidnar opcicnes de diferentes proyectos sobre bases no
consistentes

- Incurrir en el doble conteo.
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