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'PRO'L'OGO. 

L3. presente investigación tace en la necesidad de desarrollar un 

:tena, que ab3rque la rrayor parte de los conocimientos adquiridos 

durante la etapa escolar y sea una puerta de entrada a la vida 

profesional. 

Elaborar ura metodología para la evaluación de una terminal IJ'ldr'Í­

tima, significa, establecer un camino franco, por dorÍEie transi­

ten los.responsables de planear, construir, operar y mantener este 

tipo de instalaciones, y en general, todo aquel a quien trascienda 

el virtual mejoramiento del mecanismo portuario. 

Daroos un especial reconocimiento al Ing.Joaquín Rebuelta Gutiérrez 

por su valiosa áyuda en la dirección para la elal::oración del pre­

sente trahljo de tesis. 

"POR MI Ff{Z,A HABI.ARA EL ESPIRI'I'lf' 

JORGE ANTONIO BI.ANCO MORENO 

HUGO ALEJANDRO CORRFA GARCIA. 



A lo largo de. las dos últ:ina~décadas, los países en desarrollo han 

vinculado· su propia posibilidad de crecimiento, ya sea a la ayuda 

externa o a la aperUL..-a del ccmercio internacional sobre la re.se de 

la doctl'ira del lil:re ccmercio. 

En esencia el crecimiento deper.de las propias :cosibilidades, o sea 

de un r:ianejo eficiente y armónico de los recursos, los planes y el 

financiamiento; 

En el e.aso de México esas posibilidades involucran de modo signi­

ficativo los logros alcanzados en infraestructura y servicios del -

sistBia portuario y en el desarrollo de la m:irina mercante. 

I.a industria de los trans:¡:ortes rrarítimo~ es sin duda la más grande 

industria. murrlial. 

Su potencialidad se p:¡ne de nrurifiesto si se recuerda que ha podido 

soportar durante la II Gue..'Ta, pérdidas de cerca de treinta millo­

nes de toneladas de desplazamiento, de tarcos y subsistir en la paz, 

aunque ocasionando crisis mundiales por tales pérdidas. 

Desde el fin de la II Guerra Mundial, ha habido un sorprendente cre­

cimiento en el trans:¡:octe rrarítirr.o. Los puertos que han seguido de 

cerca esta transformación, '! se han adaptado a ella, cambiaron e in­

crementaron su particip:ición en el movimiento portuario, m3.s aún, 

alguros se transformaron de simples puertos de transl:ordo y tránsito 

de mercancías a poderosos polos de crecimiento industrial. 
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Sin enb:lrgo, este crecimiento dinámico se ha visto frenado hasta 

puntos de cero crecimiento, por razones de las crísis monetarie, 

energética y ecológica principal.mente. 

Esta industria es fundamental en las relaciones comerciales inter­

naciomles. Ningún país puede expansionarse rr.ás allá de sus fron­

teras si no apoya su expansión en la industria de los transportes 

marítimos. 

Países sin tal industria propia, que es un conjunto de puertos, l::a.."'­

cos y astilleros, rutas y zonas de influencia de intensa actividad, 

en suma un tentáculo econánicoorganizado, son inevitablemente sub­

sidiarios de otros que sí la tengan, y constituyen aquellos, presa 

fácil a la daninación de una nación extraña •. 

Es evidente que el retraso en el. mejoramiento de los puertos de un 

país, detienen el desenvolvimiento de la navegación, a su vez ésta 

sólo se justifica cuando haya motivo de transportación, por lo que 

para IQnper este círculo vicioso de acciones reflejas, debe princi­

piár.se por la adaptación de pueMos si se anhela un expansión extra 

territorial que redunde en bienestar colectivo del país. 

Los puertos son como eslabones que ligan gré!J!des intereses inter­

racionales y si a ellos concurren líneas de navegación, deben a su 

vez converger el rrayor número posible de líneas de ferrocarriles y 

aéreas, carreteras y vías fluviales, para que ningún lugar de la zo­

na de influencia ("hinterland") quede desvinculado del puerto. 

Los puertos modernos requieren el desarrollo del urbanismó, pues un 
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1 

1 

centro de gran ac1:iviclad canercial de~ brirriar a sus moradores las 

cancx:lidad~ de 13. vida presente, a pesk de la adversa coooición cli-
1 

"t' ed . . 1 1 1 

ma ica que pu a existir en e ugar. 1 

Un puato marítimo mcderno es el que saJisface las coooiciones que 

siguen: 1 

1. Que p!"Oporcione abrigo seguro a las !enbarcaciones co~tra el olea­

je del tan¡x:iral y el de los vientos rei1nantes. 
1 

2.Que disponga de elenentos para el ráJ~do trasnl:o!'de de pasajeros 

y mercancías, y evite las estadÍas costbsas de las enl:::arcaciones. 
1 

3. Que esté respaldado por un hinterlan~ local, rico, persistente en 
1 

la prcducción y en el consumo, para quell acaz'9.'a de las embarcaciones 
! -

soo equilibra.da e.'1 peso en ia. entrada y salida. 
1 

4. Que las condiciones urbanas alcancen! el progreso necesario para 

garantizar ],a salud y el bienestar socih. 
1 

Sin concurrir todos estos atributos en yn puerto, éste es inconcluso 
1 

e ineficaz; puede venir a menos fácilme~te en épocas críticas o nuli-
1 

ficarse totalmeni:e. 1

1 

1 

Un puerto es un lugar en la costa o en tª margen de un río, debida­
¡ 

mente protegido de las acciones de los $lementos naturales para brin-

dar seguridad a las anl:arcaciones, caoo1 de recibirlas en cualquier 
• ! < 

tiempo. Debe ertar dotado de instalacilnes ::ara el atraaue de los 

!:oques FClra las rra.ni.obras de carga y de¡carga de mercancias, de es­

tructuras para su almacenamiento y equi~ para su tra.nsl:orede irvne-
1 

diato a otros medios de transporte. 1 
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Un puerto es un polo que va a permitir el desar!'Ollo econémico de una 

región o de var>ias regiones que constituyan su zona de influencia de 

ahÍ la importancia que tiene el hacer un estudio de las actividades 

econémicas que en ellas se desarrollan y que nos permiten conocer qué 

. productos se ger,eran en el área y cuáles escasean, para así llegar -

a la determinación de los volúmenes de tráfico en esa región o regio-

nes. 

De este modo, los puertos se localizan atendiendo a las regiones que 

se van a servir de ellos y su tamaño se define en función de los vol.Q 

menes d;:! carga a mover o de la magnitud de las activides que se desa-

rrollarán en el futuro. 

Cobra irnportanda el concepto de hinterland o zona de influencia, esto 

es la zona geog:rá.fica de un país a la que sirve el puerto. 

Al puerto con::un'irán los productos que se generen en la región a la 

que sirve, a través de las canunicaciones terrestres, sin embargo, a 

veces surgen otros condicionantes que modifican este criterio cano lo 

·pueden ser: las preferencias para usar un puerto, la existencia de las 

facilidades en el puerto para mover carga, la ausencia o presencia de 

l:arcos de línea que toquen el puerto y la posición del puerto en las 

costas. 

M"exico dispone de un sistema portuario que le pe:rnúte satisfacer sus 

necesidades y en los cuales se desarrollan principalmente activida­

des como son: la comercial, la pesquera, la turística y la industrial. 

Un puerto no dele concebirse cano un meor lugar> en la costa para -

hacer el transboroo de mercancías, esto es un puerto de entrada par>a 
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los bienes de· que carece un país o de salida par.:. sus excedentes. 

Cuándo se tiene el caso de·contar con una infraestructura, resulca in­

dispensable, rara obtener una tuena. planeación, el conocer en forira de­

tallada los cair;:onentes físicos con los que cuenta el puerto cono son: 

obras e>.."tericres, áreas de navegación, muelles, alr..acenes etc. Aderoás, 

es conveniente conocer los comp:mentes de operación y administración 

p:l.r'a así saber con aue equipo cuenta el puerto, cerno opera y cano está 

organizado. 

El conoci.-niento detallado de les elementos citados anterionnente, nos 

permite estar en situación de pc<ler evaluar adecuadamente las condicio­

nes bajo las cuales está operando el puerto. 

Caro objeto de este trab3jo, se aislará la parte que considera cano la 

"Terminal f-'.arítima" con miras a obtener una metcdología p.:ira la evalua­

ción de ella y su in..f'J.uencia sobre el sisterra. 

La terminal l!EI'Ítina para este estudio, ·va a ser considerada cerno la zo­

na que al-arca desde las instalaciones para el atraque de los barcos, don­

de realizan las m:uriobras de carga y descarga, las estructuras ~a al­

rracenarniento y equipo necesario rara el transt:ordo a otros transportes, 

hasta todo lo que incluya las obras interiores );dra apoyar las activi­

dades mencionadas. 

Evaluar un proyecto implica reunir, sistematizar y analizar toda la in­

famación pertinente para determinar los costos y beneficios del misno. 

E's tarea fun:larnental de la evaluación definir qué costos y qué benefi­

cios son pertinentes. Es también, tarea básica definir que' coeficiente 
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de evaluación son pertinentes para evaluar dete:rnri.rado proyecLo o gru­

po de proyectos, los que estarán estrechamente li~ados con los crite­

rios dF- evaluación que se hayan adoptado. 
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I.- ESTUDIO B~.SICQ. 

El incremento constante de la ¡:oblación ra requerido y requiere de vo­

lúmenes de mercancías cada vez rrás grandes, lo que aunado al impetucso c .. 

sarrollo tecnológico de algure.s raciones, propició la aparición de nue­

vas técnicas en el transporte de mercancías, fun:iamentallr.em:e cor. aqué­

llas susceptibles de ser ccr..e?"Cializadas en el ámbito internacional. 

la división de mercancías por sus características, (cü!"ga g-eneral, g!'a­

neles, fluídos y perec89eros) en volúmenes de escala, es lo que ha per_ 

mitido rranejarlas en instalaciones altamente especialfaaclas, P'll'ª lo 

cual los i;:aíses con rrás recursos han creado técnicas ~ su eficiente 

manejo. 

En la actualidad, ra sido el m::do de empacar las mercancías lo que re 

determinado un profundo cambio en su manejo a través de los m:xios de 

transporte y coadyuvado a revolucionar el tamaño de las embarcaciones, 

que han tenido que incr>ementar el tamaño de sus escotillas. 

Como consecuencia de lo anterior, las terminales rrarítinas r.an tenido 

que ser adecuadas a los nuevos requerimientos con instalaciones espe­

cializadas de muy alta eficiencia, en forma tal que las mercancías y las 

rraterias primas deben ser cargadas y descargadas en mínirro de tiernro 

posible. 

Dentro de nuestra Metodología, evaluaremos a ure terminal para el IM­

nejo de carga en general, aclararrlo qué puede aplicarse a cualquier 

tipo de term:ira.l especializada en w1 cierto manejo de mercancías, te-
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niendo en cuenta que los diagramas de f:LUjo serán s:imilares en todas 

las tenninales. 

Por lo tanto, esta metodología puede extender su cam¡;:o a las siguientes 

terminales. 

- Termira.les para el rranejo de carga en general. Aquéllas en 

las que se da el intercambio de toda clase de mercancías. A 

través de sus instalaciones se da tanto el flujo de unidades 

de gran tamaño y peso, corno de otras, que sólo alcanzan algunas 

decenas de kilos; o bien productos agrícolas y nú.nerales a 

granel. 

- Tennirales especializadas para el mémejo de carga. Una ier­

mim.l especializada para el manejo de carga, es p-:irte del sis­

t€!Ta intennodal de manejo de carga y es tal vez, en la cadena 

del transporte, la parte nás importante. 

- Terminales para el nanejo de productos granulares. I.Ds pro­

ductos granulares que se manejan, son casi siempre materias 

prilras, con ¡;:oco o nulo valor agregado, por lo que son terminales 

con una gran canacidad para recibir buques de gran porte y per­

mitir transrordos y transferencias con econcmías y alta eficien­

cia. 

- Terminales para l:uques petroleros. Son terminales marítimas 

construídas para buques de caracte:rísticas muy especiales que 

transportan crudo y derivados del petróleo, procedentes de los 

países productores. 
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- Tennireles pesqueras. Son las aue se encueni:ran en los ouer-. - -
tos pesqueros, y son plantas pesqueras cada UM con instalaciones 

para la descarga, transporte y procesamiento de las especies para 

su distrirución y canercialización. 

1.1. TAMA.1i!O 

El tana:fío de ura terminal rrerítina está definido en su capacidad de 

producción de bienes o de prestación de -servicios, medida en térmircs 

técnicos en relación con la unidad de tianpo. 

Es :importante definir también los conceptos de capacidad de diseño y 

capacidad rnáxllra. I.a capacidad de diseño se 1:a.sa en condiciones téc­

nicas ideales y praned.ios, conducentes también al merar costo unitcio 

posible, que ne reflejan necesariamente la situación real. 

I.a capacidad márima es el volurren de producción que es posible alca-~ 

en condiciones singulares de operación, ya sea varian:lo tenporalmeae 

la calidad de los insuoos o a expensas del desgaste acelerado de eq:::•;­

pos o instalaciones, o bien de la calidad firal del producto. 

1.1. 1. CAPACIDAD DE ?-'.A.NEJO DE ~ 

· 1.1.1.1. :OJ TEPMINALES PAAA EL ?-'.ANEJO DE CARGA EN GEM:?J>J... 

la capacidad de manejo de carga en estas termirales, está en furci.én del 

proceso y del tipo de carga o bien de las técnicas enpleadas para S'!l 

manejo, la carga puede ser suelta o unitarizacla; por lo que se ref~ 



a las cargas sueltas, pueden ser tanto de unidades de gran tarraño y -

peso, - algunas de las cuales rebasan las 100 toneladas de peso y para 

las que ro se cuenta fuecuentanente con el equipo adecuado corro de otras, 

de poco peso, cono pacas de algodón, costales, cajas de diferentes tama­

ños, para las que se requiere de equipo muy elenental; o bien, de pro­

ductos agrícolas y minerales a granel que por el volumen que representan 

se mueven con el equipo del !:arco, y del puerto a veces no muy adecuado, 

hasta en tanto no se irorenenten los volúmenes que justifiquen alguna me­

canización, aun cuardo sea elemental y deb3. mmejarse en otra área que 

reúnan las características que requieran esos tonelajes increnentados. 

La unitarización de la cargara venido a resolver algunos problemas en 

su manejo, y es un concepto que se refiere a la integración de pequeñas 

unidades. Se lace ¡:ere lograr unidades estandarizadas de dimensiones y 

pesos mayores, susceptibles de ser manejados con el equipo convencioral 

de los puertos en coOO.iciones más ventajosas por el ahorro que se logra 

tener en los costos de manipulación y transporte, al acelerar las opera­

ciones. 

U:>s métodos más usuales de unitarización son: Preesl.ingado y paletiza­

ción, cano los más simples, contenerización y en barcazas c:x:.roo las más 

canplicadas. 

El preesl.ingado fue el primer intento por unitarizar la carga y con­

sistió en agrupar varios sacos, tiras de nadera, bolsas, tambores, ca­

jas, costales, etc.; y con ello, se trató de manejar cargas. ;integradas, 

que de este modo fuera posible engancrar directamente con las grúas -
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del barco. 

A este intento de incrE!llentar los volúmenes manejados, siguió la pale· ~ 

tizaci6n, técnica que consiste en integrar en una tarima varias unidades 

individuales, el increnento de los pesos obligó a introducir en las 

operaciones portuarias nuevos equipos con más capacidad, que los hasta 

entonces anpleados. 

El palet de madera consta de dos platafonies separadas por travesaños, 

de unos 15 centímetros de al tura. 

El palet pennite el acorrod.o de la carga integrando unidddes de tarraño 

y peso unifonne con los cuales es posible estib3r rasta una altura tal 

que será la que permita la resistencia de la misma para aceptar otras 

arrita. 
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1.1. 2. FACTORES CONDICIONANI'ES DEL TAIW!O 

La el.aboi'ación de un proyecto de terminal nat:'Ítima constituye un proceso 

de aproximaciones sucesivas, en elque se trata de relacionar las diversas 

variables involucradas en el estudio, utilidades, capital, costos, volú­

menes de mercancías, etc., oon el objeto de h:!.cerlas compatibles y obtener 

las máxiiM.s ventajas. Dentro de las relaciones recíprocas generales exi~ 

tentes entre los diferentes aspectos de un proyecto, con respecto al tarra.4o, 

algunas revisten especial interés y contriruyen a simplificar este proce-

so de aproximaciones sucesivas. 

En el análisis de la relación tarraño mercado, se estudia el dinamismo y 

distrirución geográfica de la denanda, otra relación sería estaciora.lidad 

y perecibilidad de la carga, tamaño - disponibilidad de la carga por otro 

lado las restricciones cie tecnología y la disponibilidad de recursos fi­

nancieros, legales y de l'!'al\O de obra, factores que inciden en la detenn.i­

nación del tamaño de la terminal. 

1. 1.1. 2. Mercado actual y futuro 

El elemento de juicio mis importante para determinar el tamaño es casi 

siempre la demanda potencial que h:!.bC'á de satisfacerse. 

la adaptación del análisis de la den.anda a un proceso específico puede 

tener tres situaciones básicas: Que las demanda potencial sea clara­

mente menor que la capacidad mín.ina que pudiera instalarse; que la de­

manda sea del misrro orden que la capacidad mínima de producción ins-
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talable; que la demanda sea muy superior a la capacidad máxima que se 

pueda instalar. Si el mercado es muy pequeño, no tendrá objeto llevar 

a cal:o el proyecto. Si la esti.nación preliminar de la danmda potencial 

de t111a cifra del misno orden de rMgn.itud que la capacidad mín:ina de pro­

ducción que se justifica instalar, será importante considerar la i:csible 

influencia de los precios y niveles de calidad requeridos. 

1.1. 2. 2. Distril::ución Geográfica del Mer'Cado de Conruro. 

(ZONA. DE INFLUENCIA O HINTERLA.ND) 

la zara de influencia del puerto se conceptualizará cano: 1..a regi6n 

tien:-a adentro que proporciona o requiere de mercancías para su desa­

rrollo; las que establecen el flujo de carga a través de las instalacio­

nes rrovimiento que esta:tá en fun:ión de los medios de transporte terres­

tres o acuáticos, que confluyen a éste. 

La forma en que se encuentra determinada la zora de influencia puede ser 

un .áctor de mucha .ünportaoc:ia en la decisión sobre el. tanaño. Así, se 

p..1ede presentar el caso de que ura misma denanda se puede satisfacer 

i.ns1:alando ure sola ternúnal. en un puerto .importante, para la nayor par­

te del terr-itorio y otras merores en otros puertos. 

1.1. 2 • 3. Disponibilidad de Materias Pr:irms 

lAs volÚ'nenes disponibles de materias primas pueden condicionar el tamaño, 

así, por ejemplo, en una terminal que maneje minerales la capacidad puede 
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estar condicionada por el volumen rráximo que se obtenga en e1 proceso de 

obtención o extracción del mineral. 

1.1. 2. 4. Estacionalidad y perecibilidad de la carga 

Este punto, tiene estrecha relación con los volúnenes que puedan obtenerse. 

Por ejE!llplo, en un proyecto para aprovech:uniento pesquero, 'que dado a su 

alto grado de perecibilidad es recomendable establecer la planta en la 

terminal o lo más cerca posible, e1 tamaño puede estar con:licionado por 

dos factores: el volumen de, captura y su perecibilidad, ya que en este 

tipo de producto no es recanendable transportarlo a grames distancias 

ni almacenarlo par largos per>Íodos aun en refrigeración, por lo tanto, 

la planta deberá tener capacidad suficiente para procesar la cantidad 

que se capture, el misnP ciía. 

1.1.2.5. DisponibiJidad de recl.lr'sos 

Otros factores que tienen cierto grado de incidencia, son: escasez de 

maro de obra calificada, condiciones ecológicas, y la existen:::ia de polí­

ticas econánicas y legales. 
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1.2. PROCESO 

El concepto de pr>:>ceso, identificado caro el procedimiento técnico uti­

lizado por la tenninal para producir lo·s bienes o se:rvicios, mediante el 

flujo de las mercancías en el intercambio de un medio de transporte a 

otro. 

Para canprobar de mmera suficiente y consistente el correcto plantea­

miento del probleta técnico econánico que el proyecto o la tennina.l exi.3-

tente se propone resolver, las infonnaciones presentadas por su amplituc. 

deben resolver a las siguientes preguntas: 

- ¿Corresporden las especificaciones de la carga a las condiciones 

de la danan:l.a? 

- las instalaciones elegidas ¿son técnica y econánicamente ade­

ctiadas '-dentro del medio narnal- para. la demanda actual y proyectada? 

- El manejo técnico econánico ¿Es apropiado para obtener el ópt.i.rro 

rerdimiento de las instalaciones? 

- ¿Cuál es la vida útil de las instalaciones? 

- En caso de ampliación ¿se canpadecen los resultados del análisis 

de las instalaciones actuales con los objetivos determinados? 

- ¿Se han analizado todas las alternativas técnicas posibles para 

alcanzar los objetivos? 

Por consiguiente, las informaciones sobre las unidades e."'<istentes y pro­

yectos de nuevas terminales que deben ~se de la siguiente forna: 

a) Descripción de las instalaciones y_del ~eso en las terminales -
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existentes, 

b) Clasificación del diseño y la operación de los existentes en el sen­

tido de determinar la s :posibilidades de ampliación. 

c) Justificación técnica econánica de las termiP.ales nuevas a través de 

la presentación explícita y de la descripción de las alternativas de pro­

ceso e instalaciones examinadas para cumplir con las metas. 

1.2.1. DESCRIPCION DEL PROCESO E INSTALACIONES 

1. 2. 1.1. IN TERMINALES PPM. EL MANEJO DE CARGA EN GENERAL. 

En las terminales del nanejo de carga no especializada, las cargas se 

presentan sin consolidar (BREA.CK BUIJ(), peeslingadas y paletizadas cuando 

más y pxas veces contenerizadas, empleando para su manejo vertical el 

equipo propio del l::lan:o que generalmente es muy elemental y el propio -

puerto que consiste en plataformas. tractores, montacar>gas, cucharones 

de almeja y tolvas :¡:ara graneles, grúas móviles de poca capacidad etc. ; 

para_'."'...l arrastre de la carga desde el costado del buque resta las áreas 

de aJmacenaje y viceversa. 

I.as terminales de carga general, muchas veces deben mover contene:iores 

.por sus instalaciones y lo racen a:m el equipo de carga del ruque o con 

grúas rmviles el transporte dentro de la terminal se realiza .con equipo 

canún, transfiriendo los contenedores directamente.del buque a las plata­

fonnas del autotransporte, para su traslado a los patios de al.ll'acenamiento 

o a su destino final. 
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El equipo del b:lrco permite ciertos ritrros en la transferencia de los 

contenedores; as2, si son barcos antiguos: de dos a cuatro contenedores 

por hore, será lo esperado y si se trata de barcos rrodernos de ocho a 

diez cajas por hora. 

Las terminales que manejan contenedores ~ue llegan en los b:lrcos de 

carga en general usan grúas móviles del puerto, cuya capacidad de izaje, 

llega a ser hasta de 35 toneladas y pueden ser remolcadas o autooropul~ 

das. Si son autopropulsadas tienen la ventaja de poderse transportar a 

cualquier lugar de la terminal.donde son requeridas, siempre que te~an 

un espacio adecuado para su operación. 

Cuando no se dis:¡:one de grúas con la suficiente capacidad de izaje, podrán 

emplearse dos gr{as en tandan y se usan tanto en los muelles como en los 

patios, para cargar o descargar los camiones y las platafornas de los 

trenes. 

Es importante señalar que existe una diferencia fundamental en lo que 

s~fiere al equipamiento de los puertos en países el.II'Opeos ." los de los 

Estados Unidos de Norte Pmérica, si se considera que son los patrones a 

seguir, lo anterior es debido a que las condiciones de rrarea, sobre to­

do en los puertos del rrar del norte, hace difícil el empleo de los me­

dios del buque. Otra e.'<Olicación se tiene en la fonM. de operar los 

barcos, toda vez que mientras la carga es transferida a éste desde tie­

rra con el equipo del puerto, con las grúas del l:arco, la carga que ha 

· · de ser llevada a otros lugares es trasbordada a barcazas que se acoderan 

a éste para luego llevarla por las vías fluviales a puertos situados 
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aguas arrita., lo cual es común en muchos países europeos. 

las grúas montadas en los muelles tienen la gran desventaja de reque­

rir un mantenimiento costoso y la conveniencia de equipar los puertos 

de un país en vías de desarrollo, habría que detenrinarlo a través de 

un análisis de costos que involucre algunos aspectos como son: costo del 

equipo, su mantenimiento, la operación los factores de ocupación y al­

gunos otros parámetros mis que tendrían que ser tcm3.dos en cuenta para 

llegar a concluciones ciertas. 

Desde luego que un estudio que pretendiera establecer las ventajas de 

U!lé!.. y otra forma de operar las cargas en los muelles, tendría que con­

siderar aspectos tan variados cano lo pueden ser: el tarMño de las car­

gas por manejar, entendiendo por ello que puede estar preeslingada o pa­

letizada; la h:tbilidad de los tral::ajadores portuarios en el rromento de 

adecuarse al tamaño del buque y a la cantidad de mercancías que deban 1113.­

nej ar; 1.a disponibilidad de.equipo que arrastre horizontalmente la carga 

y alimente a las grúas o retire la carga que ha sido rejada del i:'arco; 

etc. Se entiende que en este análisis, el retiro de la carga o la ali­

mentación del buque, dependerá en gran medida de la disponibilidad de 

camiones y carros de ferTIJCarr"il; 

No debe olvidarse que.las grúas de los barcos mcdernos, están diseñadas 

para operar con mayor rapidez y que 1.as bodegas tienden a construirse de 

un solo piso con amplias puertas y que, 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 tanado en -
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cuenta ya que si bien las grúas de pórtico rr.ontadas en los muelles, per­

miten elevar la carga a varios rú.veles en las !xxiegas, este aspecto ope­

racional en los puertos moderr.:>s ya no se ve y son más propios de puer­

tos construidos a principios de este siglo, con grandes limitaciones de 

áre>..a. El uso de las grúas montadas en los muelles m:irginales, a veces se 

da cano una ventaja por el hecho de que operan longitudinalmente, lo cual 

permite el desplazamiento del equipo a través de los rieles en que está 

montada, cubriendo de este medo práci:icamente a tooos los tramos de la 

longitud de a1:nlque, ventaja que no se tiene cuando los muelles tienen una 

disposición en espigón. 

El aspecto fundamental en el análisis de la conveniencia de equipar un -

puerto, debe partir del nGme:ro de toneladas por mover y de las caracte­

rísticas de la carga, y si se considera que no sienpre los muelles están 

ocupados y que las grúas deben desplazarse de muelle a nruelle, tal vez 

sea entonces un equipo móvil lo rrás adecuado para ser utilizado en cual­

quier m:mento. 

Dentro de la terminal se requiere 'tr'ansfedr la carga de las áreas de al­

macenamiento al barco y viceversa, p:!I"a lo cual debe de disponerse de 

equipo que pennita la realización de su manejo horizontalmente, tales co_ 

mo tractores que jalarán plata.formas que int:egradas en trenes permitirán 

el arrastre de 10.15 y 20 toneladas (Paletizadas, encostaladas, pacas de 

algodón rollos de papel, lámina en rollos, etc.), de~diemo de la ca­

pacidad de arrastre de los tractores; v grúas de 3.5 hasta 15 toneladas 

de capacidad, rrontadas sobre ruedas de neuniticos para el transporte de 
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piezas que por su longitud y peso, no pueden ser transportadas por las 

plataformas. 

Por las term.i.rales de manejo de carga en general por donde se nrueven cont~ 

nedores, se llegan a ver cargadores frontales así como transportadores de 

caballete que también son enpleados para acarrear atados de llW3.dera tut:os, 

etc. ,cuando no hay contenedores que mover. 

El manterúmiento de los equipos es un aspecto que no debe de descuidarse 

dando especial importancia al preventivo, que debe contemplar la disminu­

ción de las reparaciones y por consiguiente la ausencia del equipo en el 

trab3.jo, 

U! elección del equipo tiene importancia cuando se adquiere en el extran­

jero, por el.hecho de que se cuenta con refacciones en el mercado y que 

quienes tengan a su cuidado el rnantenimiento y la reparación, recib3.n 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 

o reparación, de modo que no surjan contratiempo en la operación. 
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1.3. LOCALIZACION 

·El estudio de la localización se refiere tanto a la 11E.crolocalización 

como a la microlocalización de la terminal en estudio, llegándose hasta 

la definición precisa de su ubicación en una ciudad o en ur.a. zona rural. 

La macrolocalización del p!Uyecto , o sea, su ubicación en el ¡:'dÍs o en 

una región en el subespacio urbmo o en el subespacio rural, del:e tam­

bién justificarse en la presentación del proyecto, mostrándose en aml:os 

casos las consecuencias de las altel:'nativas consideradas en ténn.inos de 

costos de inversión y de operación y de costos sociales. 

1.3.1. Macrolocalización 

La macrolocalización de un pI'Oyecto,es de decir su ubicación en una región 

del subespccio UI'bano o rural debe también justificarse en la presenta­

ción del proyecto, mostrando en este caso las consecuencias que se deri­

van de las alternativas oonsideradas en términos de costos anterionnente 

expresados. En el inciso de macro localización se deberá incluir la in­

fo:rnac.ión respecto a: aspectos geográficos, socioeconérnicos y. cultura­

les e infraestnlcture.. 

1. 3.1.1. &pectos geográficos 

·Dentro de este inciso se irr:iicará: llmites políticos, cordenadas, oro­

grafía, hidrografía, cl:ina y recursos naturales, adanás, se del:Erá de 

tarar en cuenta las fronteE'aS y las costas, con el fin de esi;ablecer la 
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ubicación. El dcx::umento debe señalar la delimitación de la zona y de -

finir en forma adecuada, dentro de ella, las áreas- que contienen los 

terrenos por elegir. 

1. 3. 1. 2. Aspectos socio-econánicos y cultura.les. 

El grado de conocimiento que se logre en estos aspectos ayudará a ura 

mejor localización~ De aquí se obtendrán datos involucrados en los fac­

tores, objetivos y subjetivos, como son: 

- Población total 

- Centros de población más importantes 

- Población econánicamente activa por sectores 

· - Crecimiento futuro 

- Sueldos y salarios 

- Condiciones de la vivienda 

- ·A ctividades sirdicales 

- F.ducación 

- Salud pública 

- Centros de recreación 

:.... Costo de la vida 

- canpetencia 

1. 3 .1. 3. INFRAESTRUCTURA DE IA ZONA 

- Vías de·comunicación 

- Medios de oomunicación 
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-Electrificación 

- Red de agua potable 

- Alcantarillado 

- Disponibilidad de transporte 

- Industria canplementaria 

- Parques industriales 

1. 3. 2. MICROLOCALIZACION 

Una vez detetminada la región en la cual se ubicará la t emir.al, se pro­

cede al estudio detallado de las diversas alternativas. Este análisis puede 

reali1.arse en· dos etapas: 

Primera etapa. Se determinan todos los factores que es necesario que po­

sea el terreno de acuerdo a los requerbni.entos del proyecto. Estos fac­

tores son: . 

Pirea. necesaria, teniendo en cuenta el proyecto actual y su futura expan-

sión. 

-factores de tipo físico, roscando la mejor estructuración, que 

reúna las características que le imponga el terreno. 

-Costo núnirro d~la estructura tanto de su construcción cano de 

su mantenimiento, durante su vida útil. 

-la f~ión que le va a s_er encanermda. 

-Vientos y mareas para definir la orientación de la protección. 

-Topografía uniforme. 
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-Facilidad de acceso a una vía imi)ortante. 

Con los factores anteriormente se detenninan en la zona todos los terTe_ 

nos que cumplan estos requisitos mín.irros. 

Segunda Etapa. Existe diversos criterios para definir con certeza el si­

tio más adecuado para localizar la tennira.l. 

Un primer criterio se val.ora en términos monetarios, con los costos men-

suales, y aquel sitio que tenga el costo nú.nimo, se considera recanen-

dable. 

Otro criterio relaciona los costos fijos y variables. I.Ds primen:>s de­

ben diferir considerablemente, dependiendo de los costos del terreno y 

construcción de las variaciones en el sitio particular seleccionado, 

tales como disponibilidad de espuelas de ferrocarril hacia la propie­

dad y la adecuación de las lÍneas eléctricas. La desventaja que pre­

senta este criterio es que el análisis del punto de equilibrio para ca­

da lugar, debe hacerse con ca:i;iacidades cercanas a la de diseño, ya que, 

las variaciones en los volúmenes de producción afectan los costos varia:... 

bles. 
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2. O ESTUDIO COMPI...F.MDTl'ARIO 

2.1. Obres Físicas. 

Dentro de esta sección se tonarán en cuenta todas las obras de tipo ci­

vil que se realizaJ:"án en el proyecto, caoo son las áreas de navegación, 

las instalaciones de atraque, las instalaciones en tierra (l:odeg:as, ca­

minos de acceso y de vialidad interna) , los cuales están ínt:iiramente · 

interrelacionados con los· medios de transporte terrest:Tes que concurren 

al puerto; todos estos elanentos, forman en conjunto lo aue es la infra­

estructura, por lo que se puede concluir que las obres físicas son la 

infraestructura de la·temiml. 

Dentro de las obras físicas también debemos considerar los requerimien­

tos que surgen en l:ase a la dotación de los seIVicios y los equipos de 

operación, ya que éstos para su instalación requieren generalmente, de 

ura obra de tipo civil para su instalación. 

2.1 •. 1. Termirales para el manejo de carga general. 

2 .1. 1.1. La infraestructura POI'i:uaria. La infraestructura de 

·las tennirales de carga en general, se canponen de: 

a) · Las áreas de navegación 

. b) Las instalaciones de atraque ,en función· de los volúmenes y 

carétcterísticas de los OOc¡ues que harán. uso de la terminal. 

c) · las instalaciones en tierra, en función de los volúmenes y 

características físicas de las cargas que por la terminal se vayan 
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a mover. 

d) Los aspectos antes señalados están ínt:i.namente interrelacio­

nados con los medios de transporte terrestre que concurren al pueM:o. 

2 .1. 1. 2. las Areas de N"avegación 

I.Ds ruques de carga general continúan siendo en la actualidad el mayor 

númen:i de anbarcaciones que sl.ll:"Call los mares y son la b3.se para estable­

cer el canercio entre los países con alto desarrollo tecnológico y aqué­

llos que apenas cuentan con algunas instalaciones. 

Estudios realizados arrojan resultados que aquí se aprovechan, caro son 

los que derivan de las caracteJ:"'Ísticas geonétricas de .los ruques que ac­

tualmente establecen los flujos de± caner>cio. 

Así, los ruques que arribarán a un punto de propósitos múltiples, requeri­

rán menos de 10.5 m. de profundidad, lo que les permitirá navegar ad~ 

damente en las áreas de aguas protegidas de los camles y dársenas de la 

mayorl.i de los puertos del mundo. 

Con alguna frecuencia las ternri.rales de carga gene!ral también manejan con-

· tenedores por sus instalaciones, lo que .implica que sean transportados en 

barcos cuyo tonelaje variará entre las 5 y 16 mil T.R.B., y dependiendo 

de las características físicas de las cargas de 10 a 20 mil metros eúbicos 

de capacidad, requiriendo de 5 metros de profurrlidad los pequeños y 11 me­

.tras de profundidad los de mayor tamaño; si bien, la mayoría de las entarcaci~ 

nes no requieren más de 10 metros. Dado que las teminales no especiali-
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zadas de carga general manejan toda clase de pnxluctos en lalmás varia­

das presentaciones sin contar a veces con las instalaciones adecuadas, 

se acepta que las aguas de navegación t~an ura profundiad de 12 metros, 

el ancho míni.Iro de la plantilla de los canales de ravegación de 130 m. 

y que las dársenas de maniobras tengan un diámetro no menor de 220 metros, 

cuando se disponga de al menos un renolcador. De o"l:n) modo, si oo se 

dispone de renolcadores, 300 a 350 me"l:n)s puede ser~l diáme"l:n) mín.Í.rro 

aceptable para que la· anbarcación pueda maniobrar con seguridad. 

2.1.1.3. las instalaciones de atraque. 

Por lo que hace a las instalaciones de atraque,existen dos tipos de muelle 

de uso canún: r-'arginales y Espigón. Los prineros son los ideales por fa­

cilitar el acanodo simultáneo de varios barcos de diferentes tamaños al 

mism:> tienpo, aprovecMndose la lo~i tud de los muelles de una mejor forma. 

L:Js muelles en espigón tienen la particularidad de tener un mayor frente 

de agua para el atraque de las enbarcaciones; sin embargo, por los quie­

bres que tienen, muchas veces embarcaciones relativamente pequeñas, ra.cen 

uso de· un costado largo del muelle, desaproveclarrlo longitud de atraque, 

por lo que si ro se ve disminuído el número de E!llb3rcaciones que hacen uso 

de las instalaciones, sí la eficiencia del muelle. 

Las características geanétricas y estrl\.Ícturales de los muelles se resumen 

diciemo que su lo~itud debe pennitir el atraque de enb:lrca.ciones de 180 

metros de eslora. en ~dio, y que su anch:> de plataforma de trabajo debe 
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ser de 20 a 30 metros dependiendo del tráfico y de las características de 

la operación, de las cuales, la del manejo de contenedores es la que más 

requiere. 

El espacio comprendido entre el parámetro de los muelles y las bodegas , 

llamado platafo:rna de operaciones o carpeta del muelle, debe permitir que 

el manejo de las cajas de 20 1 , 30 1 y 40 1 de longitud, se retlice con se­

guridad. 

De este nPClo, los contenedores son almacenados uno so'br'e del otro en el 

mismo muelle, junto a la lxx:lega, o transportados hasta las áreas de alna­

cenamiento, en las que dependiendo del espacio disponible, son arregla­

dos con.el equipo que para tal fin cuente la terminal. 

Se supone que las terminales de cal:"ga general no unitarizada, que ma-

. nejan contenedores, no cuentan con equipos especializados, es por ello 

que los muelles deberán soportar alf.Ura grúa montada sobre neumáticos, 

que podrá pennanecer 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 operaciones será suficiente para la carga y descarga de con­

tenedores, aunque desde luego, un espacio entre parámetros de muelle 

a bodega, de 30 a 40 rnts., sería lo mis indicado. 

2 .1.1. t¡. Las Instalaciones en Tierra 

l1M tenniral de carga general debe contar con la infraestructura y el 

equipamiento adecuados, acorde con el tipo y volumen de carga que por 
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la te:m.inal han de rroverse. De las instalaciones en tierra, las estruc­

tun:is y áreas de alnacenamiento, caro las l::.odegas para carga en tránsito, 

las bodegas para carga estacionaria, los cobertizos y los patios, juegan 

un papel importante. 

El uso de las áreas de alnacenamiento estará en fun:ión del tipo de carga 

y su valor. Cargas que deben estar a cubierto se depositarán en los co­

bertizos, otras con esas características y que Seal'l valiosas deberán al­

l!Ecenarse en las l::.odegas adecu:idamente resguardadas y finalmente, las lla­

madas cargas negras, se depositarán a la intE!llperie en los patios (también 

llam:!dos playas). 

a) Las bodegas de tránsito, son las que se encuentran irmEdiatas a los 

muelles, su eje longitudiral generalmente es paralelo con el eje de éstos, y 

su función es recibir las cargas que estarán poco tienpo @.n el puerto (15 

clías o menos), ya sea porque se hayan descargado de los ooques o que se 

rayan concentrado para cargarlas en el buque. 

b) Las bodegas estacionarias se localizan en áreas un poco más alejadas de 

los rm.ielles y su función es proteger aquéllas cargas cuya pernianencia en 

el puerto se p?'Qlongará mSs de lo esperado antes de que el consignatario las 

retire y sean transportadas a su destino final ( 90 dÍas máximo en M"exico). 

L3. superficie de las lx:xlegas tanto de 'tránsito cano las estacionarias es 

variable, y las bodega5 modernas van desde los 3 mil hasta unos a mil -

-400 m2 (90 mil pies cuadrados aprox:Jiradamente), de área; su tamaño de· 

penderá del espacio disponible en el puerto del volunen de tráfico. En la 

actualidad se construyen de tm solo piso y tienen unos 6 metros de claro 

libre (20 pies), Las dimensiones en planta pueden ser de 30 J< 100 mts. -
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en las bodegas nás reducidas y de 60 X 140 en las de mayor taJraño. Por 

el ircrernento del tamaño de los ban::os y muelles, las bodegas han debido 

adecuarse a estas nuevas dimensiones para facilitar la transferencia de 

la carga de la bodega del buque a las áreas de alrracenamiento en tierra 

y viceversa. ID ideal es que la lxxlega tenga una longitud. igual a la 

del ooelle, para garantizar la correspondecia entre las escotillas del 

buque y las puertas de la bodega, no obstante, la geanetría de la bode_ 

ga estará en Última instancia en función del espacio disponible en la 

temcinal. Gener>almente, los claros de la bodegas estarán libreS de - -

obst:Ículos, pero si se desea emplear colunnas intermedias, los claros no 

deberán ser meoores a 9 metros, si bien 12 m es una longitud entre ejes 

más adecuada, para facilitar el paso del equipo que opererá dentro de la 

misma. 

En algurps paises se acostumbra construir bodegas de dos o más pisos de­

bido a la escasez de espacio, siendo útil en estos casos el enpleo de 

grúas de pórtico que corren a lo largo del muelle rrontado sobre guías 

que se apoyan tanto en el muelle cano en la estructura de las bodegas -

(o sólo en el muelle). Las bodegas de varios pisos cuentan adenás, con 

. platafonras elevadores, para transferir el equipo y la carga de nivel a 

nivel. 

Los pavimentos de las l:odegas podrán ser flexibles o rígidos (co!'a'eto 

asraltico o hidráulico). Cuando sea de concreto y vayan a soportar CC3!: 

cargas pesadas o circulen continuamente vehículos por ellos, se deberán 

reforzar con acero (mallalac o algún material similar). Los pavimentos 
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tendrán wia capacidad de carga tal. que deben permitir el aprovecrarniento 

nás racioral del espacio con alturas de estiba máxüna, sin sobrepasar el 

valor del soporte del piso. 

L:ls lxxiegas tendrán puertas con'edizas de anch:>s nayores a ~. 5 rn X 5. O m. 

de alto, de modo que pueda haber espacio suficiente pani introducir por 

ell.as cargas voluminosas. Se construifan de madera desflerrada con irarcos 

de acero o de .lámina rolada 11Dntada. igualmente sol:Jre mareos rígidos de 

acero. 

Lo ideal será contar con puertas de 5.40 metros de ancho y 6 m. de altura 

y se recaniencla que la separación entre puertas (de centro a centro), sea 

cuardo más de 18 metros, allJXlue si la distancia entre paramentos de muelle 

a bodega llega a ser mínima, la sepa-ación entre puertas debe ser de unos 

12 rnts., ello con el fin de que se asegure la correspondencia entre las 

escotillas del ruque y las puertas de. la b:xiega y que la transferencia -­

horizontal de la carga se realice eficientanente con el rnínino de tránsito 

del equipo sobre la platafama de operaciones. 

La operación ideal del h'!rco será. la que se iOOicó antes, frente a la to­

dega correspondiente, sin embargo, con mucha frecuencia esto no sucede y el 

barco debe operar en un trmlo de nruelle alejado de la lxxiega en que la 

carga será depositada, en estos casos será conveniente establecer el cir-­

cuito que seguirá el equipo que transportará la carga desde el b3rco a la 

bodega y viceversa. 

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

en la oper>aciÓn·de la tenn.inal y que la lacalización de los lotes de carga 
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influirán por su lejanía o su cercanía en e1 costo de las mniobras. 

I..as bodegas deben tener adecuada ventilación e iltmlireción artifit:dal y 

natural. La pr.imera se da con ventilas en la parte superior de los muros, 

así los gases producto de la combustión del equipo que introduce las car­

gas en los locales cerrados, podrán disiparse en poco tianpo; adenás, con 

ello se proporciona ventilación adecuada a muchas cargas que lo requieren. 

la· ilumiración se da con un adecuado sistena de alumbrado de modo que den­

tro de la l::odega no haya áreas obscuras y también colocando en los techos 

láminas treslÚcidas a nanera de tragaluces Parª iluninar con luz de día el 

interior, coh lo anterior los operadores podrán colocar la carga en el lu-. . 

gar adecuado y se tendrán a~·considerables por el concepto de energía 

eléctrica. 

!Ds materiales con que se construyen las J::odegas y los cobertizos deben ser 

inccmbustibles, es por ello que en los puertos común encontrar estructuras 

con perfiles de acero, de concreto preesforzado, mtID:>s de block o de tabi­

que y techos de lámina de asbesto, de zinc o algunos otros materiales de 

este tipo. 

Otro aspecto que se cuida es que el mantenimiento sea lo nás econémico po­

sible, de ahÍ que el empleo de estos materiales sea también lo más adecua-

do. 

La carga que debe ser transferida entre el buque y la l:x>dega ha de lograrse 

oon el equipo de arrastre en tierra, por lo que es canún que las puertas de 

la bodega del lado del mar, estén al nivel del piso y que por el lacio de 

tierra se cxmstruyan arCenes, a nivel con la altuna de las plataformas del 
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autotransportes y de los vagones del ferrocarril, para facilitar su des­

carga o carga con el equipo del puerto. Si los camiones van a tener ac­

ceso a la l::odega es recomendable que ter.gan puel:'tas y rampas en las 

cabeceras, para que el tránsito de estos vehÍculos sea fluido y ro inter­

fiera las operaciones en las platafornas del muelle. 

lDs Patios. Muchas cargas que se mmejan en los puertos no requieren 

estar en espacios cubiertos por lo que se depositarán en los patios 

("playas"). Eso se hace con las cargas negras cerro pudieran ser las plan­

chas de acero, tambores con aceite, atados de concentrados de plano, 

etc. , y desde luego, los contenedores que llegan al puerto. Las termi­

nales de carga general no están diseñadas para manejar contenedores y 

cuan::lo nás están adaptadas p.!ra tal propósito. cuando se utilizan los 

p:ttios pare. el nanejo de contenedores en las!erininales de carga general, 

se debe tener cuidado de oo sobrepasar la capacidad de carga para la que 

están diseñados los pavimentos; al-era que, si bien se h!n de construir 

exprofesarnente para el propósito de recibir contenErlores, los pavimen-

tos se diseñarán taiando en consideración la fonna en que se estibarán 

las cajas (en uno o irás niveles), lo cual depen:lerá a su vez: del equi-

po dis¡:onible en la term.i.ral. 

Es recanemable que los pav.imentos sean del tipo rígido (de corcreto -

simple o reforzada), de acueroo con la magnitud de las cargas conside-

. radas para el diseño y que tenga adicionalmente 1Jr'a superficie de des­

gaste que pueda ser repuesta periódicamente. Una carga de una tonela­

da ¡xr metro cuadrado, podría ser adecuada P'X'ª el diseño de los pavi-
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' mentos, si los contenedores· se coloc~ en un solo nivel sin embargo, 

debe tenerse presente que los contenedores concentran la carga en los 

.esquineros, una receta práctica podría ser el dividir la carta consig­

nada en la tabla VI-1 de la ISO (!nternationa1 Standard Organization), 

entre cuatro, para tener la carga concentrada por esquira y por ende 

la de diseño, sin anl:argo, la receta es poco práctica y lo. aplicable 

es dividir el peso bruto del contenedor entre el área total de la !:ase 

del mismo. 

Un contenedor de 20' de. longitud tiene un peso eruto máximo de aproxi­

madamente 20 toneladas y ocupa ura. su:rierficie de terreno de 14,BB m2 

z . 2 
( 15 m para fines prácticos), lo o,ue da concentraciones es de 1. 3 ton/m ; 

considerando que en estas tenninales la altura rnáxiira de estih3. puede 

ser de tres cajas llenas, se trendrán concentraciones de 4 ton/m2, por 

lo que una cifra de 5 ton/m2 es una cantidad adecuada para hacer el 

diseño del pavimento. 

Otras instalaciones complementarias para una adecuada operación portua­

ria. Si ura terminal de carga general rranejacoritenedores, muchos de 

ellos deben consolidarse o desconsolidarse en la terminal y gran parte 

de la carga debe entregarse o recibirse .:n un all!la.cén que debe funcionar 

caro OOdega de consolidación ( y desuÍ\i.r consolidación de la carga). Las 

dimensiones de dicha bodega cuando se van a construir exprofeso para 

tal '.Propósito, dependerán de la estructuración del.tráfico y tendrán 

influencia factores determinantes tales cano: el número de contenedores 

que deberán ser vaciados o llenados en la terminal., lo que definirá en 

cierto IOOdo el tonelaje a mover por la bodega. Para efectuar el disefu 
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de una Jxrlega, debe estimarse que por ésta se rroverán a razón de 18 tonim2 

año, si se tr>ata de mercancías de exportación y 36 ton!m2 año, si la mer­

cancía es de importación; irrlicadores que han sido determimdos en tel.1l'i­

r.ales marítimas típicas de carga general no especializadas, en países en 

vías de desarrollo. 

En reStD'lle1l, dentro de wa tenninal no es~lizada de carga general, si, 

a1gura área ra de destinarse al mmejo de contened~s debe contar prefe-

rentemente con una tuena extensión de terreno pavimentado cuya superfi­

cie oo podrá ser previamente dete:nninada toda vez que las cargas conte-­

nerizadas cuando aparecen en los puertos, lo hacen discrecionalmente y 

llegan tanto en barcos de carga gene'.'al convencionales cano en pequeños l:C!t' 

cos roll on-rol:l off, ya que estos puertos generalmente son alimentadOI""..s 

de otros de nayor importancia, ¡:ar' sus tráficos. 

2 .1. 1. 5. !'.os accesos terrestres 

Es evidente que Ja tenninalpoMuaria debe estar adecuadamente canunicada 

con su zona de influencia mediante la red ferroviaria, carretera y de ca­

nales interiores si los hubiera. Dentnl de la tenninal la vialidad debe 

ser un reflejo de la vialidad externa, debe contar con accesos bien loca­

lizados y áreas de estacioramiento amplias pare evitar congestionamientos 

en las áreas aledañas al puerto o las zonas iroustriales que muchas veces 

cruzan. 

La vialidad en la.temi.na.l debe pennitir el acceso a cualquier área con 
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rapidez y facilidad, por lo .que se recomiendan anchos núnims de 12 m. 

en calles securoarias y de 15 a 20 m. en las principales para dar fácil 

acceso al autotransporte. El pavimento podrá ser flexible o rígido, e11o 

depenierá del tipo de cargas ( ) ' a m:i-

neja%' y por supuesto, de las características del subsuelo. 

PQ" lo que hace al ferIQCaITil, antes de que las vías lleguen a la ter­

miral deberá contarse con un patio de distribución. La vialidad dentro 

del puerto será tan elaborada corro la exija su movimiento de carga y se 

atenderá a un disño integrado de i:atios y vías tanto de tránsito como 
. . 

de naniobras , las cuales se prolongarán hasta los muelles y las OOdegas 

para que las mercancías que detan ser cargadas o descargadas directamente 

del ferrocarril a los b:lrcos, lo h:lgan en forna rápida y eficiente. 

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

mercancías, cada vez cede irás terreno al autotransporte. La utilidad del 

tren se manifiesta en el acarreo de graneles agrícolas y minerales que 

son descargados en los muelles directamente de buque a tren, con la cir­

cúnstancia que muchas de las veces no se cuenta en los puertos, con su­

ficiente capacidad en las instalaciones de regulación de los flujos que 

trafican por éstos. La transferencia de las cargas de tren a ruque exi­

je la existercia de, al meros, un patio de concentración de carga, por 

la dificultad que eY.Íste de transportarla entre los diferentes modos, a 

menJS de que se trate de cereales, para los cuales será tl'ás conveniente 

construir b:xlegas inflables que protejan a los granos de la intemperie, 

si ro se cuenta con instalaciones especializadas para tal propósito. 
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Para la carga g~eral resulta más adecuado el anpleo del autotransporte, 

por la fuFOI'ta..<cia que tiene el llevar a su destino las mercancías, con 

rapidez, ello 'ha colccado a los medios de transpcrte terrestre en los 

e:rtranos del campo, en cuanto a su uso se refiere; uno en el transporte 

de mercancías de baja densidad econánica (el tren), el otro, en el trans­

pc?:'te de rr.er'Cancías de valor medio y al to. 

2.1.1.6. Los Servicios Generales 

dentro de la infraestructura de la ter.niral portuaria, se deben conside­

rar también, los servicios general.es que se ofrecen para la operación 

adecuada de la misma com:> lo son, el de agua potable para usos múltiples 

del ban::o, para lo cual es conveniente contar dentro del puerto con una 

red de disu-ibución asociada a los muelles, donde los barcos realizarán 

operacio!l"'-S o una terminal especial dentro del área protegida del puerto 

en la cual puedan completar su dotación los barcos. 

La terminald ebe contar con otros servicios como lo es el incinerador, 

estación de l:oml::eros, cafetería para los tram.jadores, vestidores con 

~gaderas y servicio sCl!li.tario; puesto de primeros auxilios y amrulancias 

y, para las anbarcacioanes el de avituallamiento. 

En la termin:U deben proporciorarse adaiás, servicios caro el de limpia, 

~gienio les despenlicios que se acumulen en los 'bi:!r'cos y en las dis­

tintas áreas de la terminal, proporcionado p:>r la autoridad que la opera, 

el. equipo de limpia necesario. Asimisno, se proporciorará servicio sa-
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nitario en islas adecuadamente distribuidas en el recinto portuario, 

const!'uyendo la red de aguas negras que la recoja r-ara su tratamiento 

previo antes de ser vertidas en las !::ahías o en los ríos, para se usa­

das nuevamente en servicios secundarios. (riego de jardines, lavado de 

pisos, etc.). 

El servicio telefónico es necesario para los representantes de los "bu­

ques, cano lo son agentes navieros y los agentes aduanales o para las 

propias autoridades del puerto. Deben también proporcionarse servicios 

cano el telegráfico, de radio, radiotelegráfico y ot?.-u que no necesa­

riamente deben estar en la terminal de carga. 

Es conveniente que e>cista en laterminal un cobertizo pa1;'a guardar la 

maquinaria y el equipo, así CXlTlO talleres para mantenimiento y repara­

ción 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 contenga, en 

tanto son retiradas. 

Fn alguras tenninales de carga general, que por alguna circunstancia 

ven ctisminuída su utilización y permiten que se den otras actividades, 

cano la pesquera, que requiere de frigoríficos los cuales son aprovecra­

dos también pare alrl'acenar perecederos en importación o exportación. 

(carnes en canal, frutas, legi.mibres, etc.) 

Cuando el puerto se dedica al manejo de perecederos en importación o 

exportación sus dimensiones contanplar>án tales aspectos y su ubicación 

será pensada para ofrecer el mejor servicio. 
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la administración del puerto se re.aliza desde un bloque de oficinas dome 

se establece la autoridad ¡::ort:uaria, m.isrras que quedan situadas en el pe­

rímetro del puerto o en sus imediaciones. Su tamaño estará en ñmción de 

la importancia que tengan las operaciones en la tennirlal. 

Dentro de la infraestructura del puerto y como un servicio también, I=Oder:1os 

considerar la señalización portuaria; que son las ayudas que se proporcio- . 

nan en los puertos ¡:era que las eml:arcaciones puedan realüar sus maniobras 

de arribo y zarpe con seguridad, puedan ser visibles (i:alizas y royas), acús 

ticas o radiceleétricas. 
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2. 2. Organización 

2. 2 .1. Organización para la Operación 

Dentn:> de lo que es la superestructura del puerto se debe considerar 

la fornía en que se va a organiza?" la operación de la terminal rrat'Ít.ina, 

ya que de ell9 depende el roen funcionamiento y aprovech3miento de los 

recursos. 

2.2.1.1. Ganponentes Operacionales 

Los canponentes opere.ciore1:es;constituidos por la mano de obra portua­

ria, es el grupo ejecutor de las operaciones de manejo del equipo apJ.4. 

cado a la carga y descarga de las mercancías siguiendo los planes de 

operación preestablecidos. (Sindicatos de Trabajadores ) • 

2.2.1.2. Componentes ..Ai::lm.inistrativos 

Los canponentes 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 des~a mediante planes de ope­

ración adecuadamente estrcuturados, roscando tanto el máxim:> beneficio 

para el puerto cano la núnima estadía del buque en el mismo. 
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2.2.1.3. Sist€ffii de Control 

La obtención de re5ultados se loirra con un adeCúado ccintrol de las ope-
•• • , r •• .- • .; ·"~ •• •• ·' : • ; -- • ,",. • • ' 

raciones; fa~tor qu~ ~e 'i~mxl,_¡ce para conseguir lo~ objetivos del sis­

tena. 

Entre las actividades nás relevantes en el control de las operaciones 

están las de: 

- Coordinación de la operación portuaria 

- Seguridad en la. realización de los trabajos 

- Vigilancia de la carga y las instalaciones dentro del recinto 

portuario 

- las de mantenimiento periódico y preventivo de las instalaciones 

y el equi¡:o, para lograr el má.xirro de eficiencia en la ope..vación 

- las de administración de las operaciones contables y aplicación 

correcta de tarifas p:>rtuarias, su cobro, análisis y actualiza-

ción constante 

- la·generación y concentración de datos estadísticos cano resultado 

de :la actividad partuaI'ia 

2. 3. Calerdario 

El calendario que se presente en este capítulo se referirá a toda la 

secuencia que va desde la aceptación o aprobación del anteproyecto 

hasta.la operación rxirnal de la unidad proyectada. 
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2.3.1. Programa General de Obras 

El 'progra¡m general de obras surge como resultado de la consideración de 

la totalidad de rutas críticas de los subsisteres. La ruta crítica de 

los subsisterras se hace a nivel de concepto cano sigue: 

a) Programa de ejecución de obras (ruta crítica)" del cual se de-

riva. 

b) Programa de suministro de materiales en función del prograrra. 

de ejecución, fijando fecha de stmünistro. 

e). Programa de persoral, está en función de los p~s antes 

eKpuestos así, cano el de maquinaria, y se hace para tener en el manen­

to adecuado el personal necesario rM.s idóneo. 

d) Programa de maquinaria y equipo, en el que se preveen fechas 

para las cuales debe disponerse de tal o cual equipo para realizar la obra. 

e) Programa de recursos finaricieros, en el cual se fijan las fechas 

para disponer del capital necesario para llevar a cabo los programas se­

ñalados en los incisos precedentes. 

Existen factores ajenos al proyecto que pueden hacer que éste, se inte­

rrumpa. Dichos factores pueden ser exógenos (si provienen del exterior), 

cerno lo pueden ser la suspensión.de créditos, las devaluaciones, los 

cambios en la política de ayuda externa del gobierno de donde provienen 

los créditos; o endógenos (si son de carácter interno), coroo pµdiera ser 

los cambios de gobierno, la devaluación de la m:ineda, ios cambios de 

política interna, etc. 
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2. 3. 2. Negociación del proyecto 

Se hace la licitación del proyecto entre las empresas constructoras del 

país que garanticen con la capacidad técnica de su personal y el equipo 

necesario y suficiente, la re.alización de la obra, con el máximo de 

econanía en su costo. 

2 • 3 • 3 • Realización del Proyecto 

La realización del proyecto (ejecución), es la construcción de cada una 

de las obras ccrnponentes del proyecto general, de acuerdo cano lo marca 

.el pro~arm. de ejecución, esto es, la ruta crítica general del sistem:t 

(el proyecto ) y los subsistenas (componentes del proyecto), en forma 

¡:articular. 

2.3.3.1. ·Control del Proyecto 

El. control del proyecto debe realizarse periódicamente a ru.'/el de sistema 

y subsistéma; valorando el avance de cada obra mediante una ccrnparación 

entre lo programado y lo realizado, de modo que cualquier desajuste en el 

programa sea detectado y el esquena retroalimentado en sus cinco progra-

nas. 

2. 3. 3. 2. ~uipamiento 
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El equipamiento es la instalación de los equipos mecánicos (que previa­

:nent.e fueI'On adquiridos, en tase a las necesidades) que permitirán la 

operación eficiente de cada un::> de los componentes de la terminal. Por 

ejemplo: una grúa para el manejo de contendores; mecanización de una t:odega 

. para el manejo de gr anos; equipo de l:ornbeo para la carga rápida de 

fluídos en los buques tanque, etc. 

2. 3. 4. Operación del Proyecte 

2.3.3.4.1. Etapa de Pruebas del Sistena y los Subsistemas 

Concluida la ejecución del proyecto en la fase de la obra civil y equi­

padas las instalaciones, se presenta la etapa de pruebas. S i éstos 

satisfacen los requerimientos impuestos para su eficiente operación, se 

· procede a h3.cer la entrega a quienes deben responsabilizarse de su ope­

ración; en caso contrario se le harán al proyecto las correcciones y 

roodificaciones necesarias volvi encb a la etapa de pruebas, para can­

probar el correcto funcionamiento d e las instalaciones. 

2.3.4.2. Recepción de las Obras 

Se rara mediante actas adni.nistrativas que especifiquen las condiciones 

tajo las cuales se h3.ce entreg a de cada uro de los subsistanas, así 

CCJOC> de los planos de construcción y de operación, fijáooose en su caso 

- 45 -



las contraprestaciones que. se deberán cubr'ir en el supuesto de . que el or­

ganismo operativo sed. dl.stmto del constructór • .,. 

2.3.4.3. La Operación del S istema General 

La. operación del sistem:. general y de los subsistenas en particular, será 

objeto de estudio amplio y d etenido y ura de las metas a alcanzar será 

tener la máxima eficiencia de todas y cada una de sus p:¡rte. 

En esta etapa es d onde se detect an los estrangulamientos en el nianejo 

de las mercancías bien por iroper ancia de la obra civil y del equipo ins-

talado o par falta de otro que lo ccmplanente, es entonces cuando deben 

hacerse nuevos planteamientos (de obra civil o equipamiento) para que el 

sistena total sea más productivo. 
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3.00 ANALISIS DE COSTOS 

l.Ds costos de las obras por ejecutar, tanto de inversión cano de operación 

deben de tomarse en cuenta, desde la etapa de diseño, ya que ura vez es­

cogida la alternativa por construir, los costos de los mismos, pennanecerán 

prácticamente inalterables. 

En el aralsis de costos se deben considerar las siguientes etapas de ob­

tención de costos: 

a) Obtención de costos para progranación y _proyectos 

b) Obtención de costos para construcción y operación 

3 .1. O. OETENCION DE COSTOS PARA PROG?A!ACION Y PROYECTOS 

a) Estimación de OJstos iniciales de obra. 

ratos obtenidos, -¡:era dar una idea general de los montos, tanto de los de 

construcción, así caoo los de oper,:¡ción del sisterra. 

b) Estimación de costos para planeación 

La estimación del costo, para ta!'a de decisiones de c~ácter financiero, 

se hace, ·cuando se dispone de un mínimo de datos para el diseño, por lo 

cual no sería práctico ni econánico elaborar pl"Oyectos detallados, aun 

cuando no se decide la construcción del proyecto. 

e) Estirr.ación de costos de las diferentes alternativas del proyecto. 

~ acuerdo con la información disponibles, se deberán valorizar todas las 

alternativas del proyecto, considerando también todos ·los avances del 

proyecto y detalles que se obtienen, refiriéndose a los plc;mos y especi- · 
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ficaciones, s.: podrá ir afinan:l o, la torra de decisiones. 

3. 2. O. OBTIJ·!CION DE COSTOS PAAA CONSTRUCCION Y OPERACION 

a) ContoI'l de costos de amst:rucción 

Se define el corrtrol de costos de construcción caro: 

"L:l. dirección y supervisión necesarios para aplicar los fon:ios requeri­

dos para la cons"trtlcción de un proyecto". 

l:'urent:e la etapa de construcción es necesario llevar a cal:o el control 

de los conceptos sigP.ificantes de obra, con el fin de ir viendo la varia­

ción de los costos estimados. 

Generalmente, se preterrle que la obra terga un menor costo tota1, sin de­

tri'!lento de su calidad, mediante técnicas de control y t:TOCedimientos res 

eficientes. 

b) Costos para liquidación de trabajos ejecutados 

En toda obre es necesario liquidar los trabajos ejecutados, por lo cual 

con los datos estadísticos del precio unitario y de ren::li.'liiento, es po­

sible analizar los valores justos que deben ser liquidados al constructor 

¡:oI' cada concepto de tral:ajo. 

El tarulador es un l:uen írdice, ya que terna en cuenta las variaciones en el 

nonto de los materiales y la lMl'lO de obra, pero debe de esta..""Se muestrean­

do con los datos recibidos, con el fin de hacerlo aplicable en el transcur_ 

so de la obra. 

e) Gastos de Operación 

Ura. vez indicada la operación del proyecto, el control de costos es indis­

pensable para p:xiet' asegurar el furcionamiento econémico del sistE!l'a. Asimismo, 

con estos datos, s~oodrán aralizar ~ ampliaciones necesarias, o en su ca-

so la obsolencia de la obra, ya que por su alto _costo de operación, bajo ren_ 

dimiento, puede llegar a ser necesario el abandono de· la otra. 
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d) Estadística 

Ya terminando el proyecto y en operación se Mrá necesario cre;ir la esta­

dística de costo para obras futures, que se podrá tasar en los diferentes 

miátodos existentes para la obtención de ín:tices de construcción. 

3.3.0, ?PECIOS UNITARIOS 

3.3.1. Generalidades 

la gran mayoría de las obras que requiere construir el gobierne federal 

las llev~ a.cabo por el sistE!l'a de contratación, encomeMárdolas a en­

¡it'esas constructoras que las ejecuten de acuerdo con los contratos. 

Dentro de tales contratos, quedan establecidos las ronnas y requisitos 

conforme a los cuales deben realizarse los tratajos de construcción de 

las obras, así cerro la forna en que serán liquidados a la empresa con~ 

tista por la ejecución de los mismos. 

Para obtener los precios que en un contrato se requiere establecer para 

liquidar los tratajos de construcción que lleva a calx:> el contratista, 

debe determirarse el .importe de las erogaciones que para realizar tales 

trabajos tenga que efectuar, e incrementar dicho importe en la cantidad 

correspondiente a su utilidad. 

El :importe de las erogaciones debe obtenerse en la forma nás apropiada 

posible, mediante un análisis detallado de la ejecución de todos y cada 

unode los trabajos que intervienen en la construcción de la obra que se 

trate, lo que equivale a obtener- el costo de la obra misma. 

A!miue la construcción total de una obra puede dividirse en un núnero 

ilimitado de conceptos, la experiencia ha ido determinanoo cuales son 
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los conceptos de obra que es necesario establecer en los distintos ti­

pos de construcción que narnalmente se representan. 

I.Ds costos correspondientes a los conceptos de obre para un caso dado se 

determinan, pue::len ser definido cc::rro costo unitario. 

Tales costos, .incrementados de la CXll"'t"espon:liente utilidad, dan OI'igen 

a los precios urú.tarios que en la contratación de le ejecución de una 

obre, se requieren cano base para el pago de la misma. 

De acuerdo con las n:mnas establecidas, el costo de la construcción, ya 

se trate del costo total o unitario, está dividido en costo directo e 

irrlirecto. 

3.3.2. CONCFPI'O DE PRECIO UNITARIO 

Por lo in:iicado, el precio unitario debe definirse coroo: el importe de 

la renuneración 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. 

CÓnfonne a la ley, el precio unitario pare ura unidad de obra establecida 

se determina obteniendo el costo unitario directo e ~entado con 

cierto porcentaje que cubre el costo irrli.recto y la utilidad del contra­

tista.· 

3. 3. 3. INI'EGAACION DEL PRECIO UNITARIO 

Por lo expuesto anteriornente, el precio unitario se integra por costo 
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d:irecto, un costo indirecto y una utilidad. 

El costo directo es el resultado de la integración de todos los costos 

correspondientes a la construcción del concepto detenninado, y que en una 

obra ~ente son: 

- Materiales 

- Mano de ohm 

- Herramienta 

- Maquinaria y equipo 

. El costo indirecto es la integración de todos aquellos gastos generales 

que por su naturaleza intrínseca son de aplicación a los conceptos de 

trabajo.ejecutados y que pueden resumirse en: 

- Gastos administrativos 

- Servicio de inteN:iencia 

- Superintemencia de construcción 

- Gastos diver>Sos gener-ales 

- Transporte de equipo 

- Interés de capital invertido 

La utilidad se expresa como un parcentaj e del costo directo y está su­

jeta a la aceptación de ambas partes. 

4.0. Estudio Financiero 

En este capítulo debe presentarse el análisis f.imnciero del proyecto. 

CQnprende la inversión, la proyección de los ingresos y de los gastos 
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y las fonnas de fire.."lciarniento que se prevén ¡:era todo el período de 

su ejecución y operación. El estudio debeÍ'a denostrar que el período 

de ejerución y operación. El estudio deberá danostrar que el proyecto 

puede real.izarse con los recursos financiE!l'Os disponibles. 

4.1. Recursos Financieros para la Inversión 

I.as decisiones que se adontan en el estudio técnico corresponden a una 

utilización de capital que debe justificarse de diversos modos desde el 

punto de vista financiero. En primer lugar, ha.y que demostrar que los rea­

lizadores del proyecto cuentan con recursos financieros suficientes para 

hacer las inVersiones y los gastos corrientes que implica la solución 

dada a los proble!MS d~eso, tamaño, localización y las decisiones 

canplementa:rias sobre obras físicas, organización y calendario del proyec-

to. 

...1.1. Necesidades de Capital 

En relación a las necesidades de inversión y a los presupuestos de in­

gresos y costos, se puede detenninar el monto del financiamiento que la 

enpresa pública o privada que ejecuta el proyecto de la terminal marítima 

necesitara, ya sM para cubrir el capital de trab!jo o el financiamiento 

del pr<oyecto para poder snpezar a operar. Para deternti.nar el financia-

. miento que requiere cualquier proyecto se debe tCfMI' en cuenta los --
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siguientes pasos: 

- Clasificación del activo fijo y activo circulante en base a datos ob­

tenidos de la est.úración de la inversión clasificada en moneda nacional 

y extranjera. 

- Determinación de los roontos requeridos. 

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

IA capitalizaci6n ideal es: para el financiamiento de activo fijo se re­

quieren fondos a largo plazo, porque así se amortit.an, mientras que el 

activo circulante puede financiarse mediante fondos circulantes a corto 

plazo. 

- Relación capital social a pasivo, sti significado, su diniensión. 

- Fuentes y usos de fonios. 

4. 2. Análisis y proyecciones financieras 

En esta_ parte del estudio financiero debe presentarse inicialmente un 

análisis canparativo, que torne por un lado las necesidades de recursos 

finaooieros de la anpresa para el proyecto - estimados a base d~ los cos­

tos de construcción y de producción y de los precios previstos de los 

insl.llDs-, y por el otro, las proyecciones de ingresos financieros de ope­

ración, basadas en las estimaciones de uso de capacidad instalada y precios 

de venta (de servicios) estimados. Estas informaciones deben obtenerse 

deun estudio de ~do y un estudio técnico para detmnirar la capacidad 

utili?Ada y los costos. 
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~. 2.1. Proyección de los Ingresos 

Para la proyección de los irgresos financieros se requiere tornar en cuenta 

diversas consideraciones de carecter econérnico, cano son el análisis del 

mercado nacional e internacional, la influencia de la política canercial, 

arancelaria y monetaria sobre la fijación de los precios de venta de los 

s~icios. 

4. 2. 2. Proyección de Gastos 

Para la proyección de gastos debe considerarse todos los desenl::olsos de 

inversión y operación que requiere la terminal marítima. 

habitual clasificar.los en dos clases: fijos y variables. 

Estos gastos es 

tos gastos fijos 

son constantes para cualquier nivel productivo, y los variab1es son direc­

tamente ptaporcionales a la producción realiza.da (otorgamiento de servi­

cios en el caso de una temrinal marítima> . 

4.2.2.1. tos Gastos Fijos 

- Mano de obra directa e irdirecta 

- Gistos de Administración 

- R1mtas 

- Depreciación y .Amortización 

- Gastos Firancie:ros 
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4.2.1. Proyección de los Ingresos 

Para la proyección de los ingresos financieros se requiere torrar en cuenta 

diversas consideraciones de carácter econánico, cano son el análisis del 

mercado racional e internacional, la influencia d.e la política canercial, 

arancelaria y 1110netaria sobre la fijación de los precios.de venta de los 

servitj.os. 

4. 2. 2. Proyección de Gastos 

Para la proyección de gastos debe considerarse todos los desanlx>lsos de 

inversión y operación que requiere la tenninal marítima. Estos gastos es 

habitual clasificarlos en dos clases: fijos y variables. ·Los gastos fijos 

son constantes para cualquier nivel productivo, y los variables son direc­

tamente propot'Cionales a la producción realizada (otorgamiento de servi­

cios en el caso de una terminal marítima). 

4. 2. 2.1 .. Los Gastos Fijos 

. - Mano de obra directa e ·indirecta 

- Gastos de Administraci6n 

- Rentas 

- Depreciación y Arrortización 

- Gastos Fimncieros 
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l¡. 2. 2. 2. Los Gastos Variables 

- Materias primas, materiales directos 

- Gastos ird.irectos 

- Repuestos, depreciaciones, gastos de.venta 

· 4.2.2.3. G:istos San.ifijos o Sernivariables 

Estos g-astos presentan ure partida fija y una variable, y son: 

- Energía el~ctirca 

- Agua 

- Seguros 

- Impuestos 

- MlnterWniento 

~.2.3. Plinto de Nivelaci5n 

El punto de nivelación o punto de equilibrio se debe sacar :¡:¡ara llev.ll' 

. ÜJ}sontroi de gastos e ingresos con el objeto de que no 'haya pérdidas en 

la producción. Los objetivos del punto de equilibrio son: 

- Oetenninar en que manento los. ingresos y gastos son iguales, - . 
no existiendo utilidad ni pérdida. 

- Medir 1a eficiencia de operación. 

- .Analizar, planear, y controlar los resultados de un proyecto. 

- Servir como indicador financiero para el análisis del .proyecto. 
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4. 3. Programa de Finarciarniento 

Con los datos resultantes del estudio de análisis y proyecciones finan­

cieras, hay que organizar el ~anade financiamiento, teniendo en cuenta 

las fuentes de los recursos que se movilizarán para el proyecto, así CXJr?O 

las coooiciones en que se reciben. 

El plan de finaooiamiento es, en esencia, un in:licador de.la mmera en que 

. se ~de sufragar los gastos asociados con el proyecto, por lo que 

ell,!J preparación hay que tanar en cuenta los costos de capital y los costos 

de operación: el primeI'Q representa o constituye, la iJ11lersión que el · 

proyecto re~enta hasta su terminación, y el último representa los costos 

en que se in::urre en forma continuada una vez que el proyecto, o cualquier 

parte del rnisroo can:i.enza a operar. Estas dos categorías de costos suponen 

cxnsidera.ciones diferentes; por lo tanto, necesitan ser tratadas por sepa-

rado. 

4.3.1. Costos de Capital 

En .lo que se refiere a costos de capital, el plan de financiamiento tiene 

que facilitar infonnación básica, tal caoo: 

a) las estimaciones del costo de.los canponentes (por ejemplo, JMro 

de ol:ra, materiales, equipo, etc.) de cada parte constitutiva del 

proyecto total. 

b) tos fomos que se necesitan desEJl\bolsar eri las. ·varias fases de 
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evolución del proyecto. 

e) Los ti¡xis de moneda en que deben racerse los pagos. 

d) Ias fuentes de las que los forrlos irán llegando, y las con:üciones 

aplicables (por ejemplo, tipo de interés, plazo de reembolso, etc.). 

~.3.1.1. Requisitos Monetarios 

CUan:1o los gastos del proyecto requieren pagos en JTDneda extranjera y la 

moneda naciora.l. no puedea:mvertirse librenente, es esencial prever, desde 

el principio, que sea posible obtener' la JTDnedá .extranjera necesaria. la 

consecución de esta moneda necesitará ser examirada con las autoridades 

fiscales oanpetentes del gobierno, y debería prepararse, para este fin, UM 

declaración, lo más detallada posible, tanto de los pagos necesarios en mo­

neda extranjera cano hasta que .. punto se pued~ esperar que las fuentes de 

financiación en per"Spectiva p!!IX"Cl f.inancíar el proyecto puedan solventar 

las dificultades del canbio extranjero. Aun:¡ue los arreglos que garanticen 

el préstaro de fondos extranjeros a base de crédito a largo plazo, sirven 

inicialmente para reducir las difc.iultades del cambio de divisas conviene 

recol"IOCel' que todos esos arr't!glos constituyen, a pesar de todo, una leg!t:ima 

p?'E!OCUpi!ción de las autoridades fiscales del gobierm, ya que la eancelación 

o extinción de la deuda :impone, en definitiva, una denanda sobre las reser­

vas de canbio extranjero. 

El grado en que cada pago de los gastos del proyecto pueda h!cE!X'Se en 

moneda flaC?ioMl o necesitar cambio extranjero, depende de los mucoos y 
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variados factOl"es que se dan en cada circunstancia; por eso solamente 

puede darse la orientación general· sigUiente sobre los costos que tradi­

cionalmente puede esperarse que entren dentro de cada categoría: 

Costos que tradicionalmente se pagan en m:>neda nacional: 

·a) Los trabajos de construcci6n y otros servicios llevados a cab::> pro 

contratista y fimas nacionales. 

b) ta adquisici6n de terrenos, incluyendo los costos conexos Coaoo el 

uso de ·otras propiedades). 

e) los salarios, sueldos y otros gastos imputalbes a los enpltDdos nacio­

Mles. 

d) Los matei'iales, suministros y equipo racionales de los que el paÍs ro 

es importador neto. 

e) El intds devengado por los préstanos en el país. 

f) Los impuestos. 

Costos que tradicionalmente se pagan (total o parcialmente) en 

moneda extranjera: 

a) I.os tral:ajos de construcción y otros servicios efectuados par oontm­

tistas y fimas extranjeras. 

b) El equipo, materiales y slJ!linistros lmportadOs. 

e) lDs 111!1.teriales nacionales de los que el país es :importador.neto. 
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d > Los sueldos, salarios ) dietas , etc, , y otros costos conexos del per­

soral expatriado. 

e) E'l interés devengado por los préstdll"Cls en el extranjero. 

14.3.1.2. Fuentes de Procedencia de los fondos 

Debe lelvarse a cabo, tari pronto cano sea posible durante el pr'OCeso de 

planificación, una encuesta robre las fUentes p:>ter.ciales de fondos para 

f~iar el pruyecto y sobre la selección de las fuentes con las que ray 

que establecer contacto. Es de importancia· M.cer esto a fin de tener, 

desde el principio, una .irrlicación de la probabilidad de conseguir finan­

cialJliento; para dispone![' del tienpo necesario para poder canpletar las 

gestiones p?'el:Ünin!res-mrmalmente prolongadas- que preceden a la conclu­

sión de a?Teglos financieros específicos; y para corocer a foooo lo requi­

sitos de procedimiento y de otra Ítrlole inherentes a tales arreglos, a 

tiempo para inoorpoNr directamente esos requisitos en el proceso de pla­

nificación propiamente dicro, c:uan:\o este proceder facilite su ejecución. 

las fuentes ¡:oterv::iales de forms var1asn considerablemente de un E'stado 

a otro, y las que raya que :in:1agar tienen que sa- estudiadas, y la corres­

pon:liente decisión tonada irdividualmente ¡;ara cada proyecto con particular 

n!feren:tia, en cada caso, a lasnecesidades en moneda nacional y extranje.."'a. 

~.3.1.3. Finarv:lianiento N acioMl 
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Los costos que tengan que sufragarse en m:meda nacioral pueden firanciar­

se por medio de varios m:x:los disponibles en el propio paÍs , incluyerrlo 

préstanos, y algunas veces subvenciones, de fuentes estatales, préstanos 

canerciales negociados por medio de bancos y otras instituciones fiducia­

I'ias del país, a base de créditos concedidos por los propios contratistas 

y otnis fixnias enpeiladas en el proyecto: los altos tipos de interés que 

devengan los ~staroos canerciales constituyen oomalmente la fonra más 

cara de financiamiento. la asistencia estatal, a base de ~staioos sin 

intds o subvenciones pueden solicitarse, con justa causa, en recorocimiE!!_ 

to de los beneficios locales, regionales y nacionales deci~os de la exi.2_ 

t~ia y desarrollo de las tenninales JMrÍt.imas. 

OJan:lo una terminal rrarítiJra solicita préstaroos ~ales directamente a 

los bmoos u otras instituciones financieras nacionales calle pensar que se 

requerirán pronósticos sobre sus gastos e ~esos de. explotación futuros, 

que sirvan para evaluar su capacidad para reanlx>lsar esos ~tamos. cuamo 
la capacidad se juzgue adecuada, la financiación canen:.i&l se obten:fri 

proMblenente con el respaldo de algún canpraniso apropiado basado en los 

i~os futuros de la tenninal ll\!II'Ítüna, pel"O si se encuentra que m es 

suficiente lo más probable es que el préstano se ocn.siga únicamente si e1 

reanbolso está avalatb por el gobiernoo por 4Igún atio fiacbr aceptable. 

4.3.1,ij. Finarciamiento Extranjero 

Los costos del proyecto pagaderos m fondos ext:nurjeros conrti1:uyen una 
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imposición al fon:lo estatal de reserva de div.::sas extranjeras y, ¡:or 

ello, su fiMnciación tiene que o:mcert:arse usualmente por medio de las 

autoridades fiscales canpetentes, o con la autorizeción de éstas. 

Una de las fonr.as más sencillas de opera:- con costos pagaderos en fondos 

e>:tranjeros es atribU'JendO la responsabilidad de los arreglos fira.nc.ieros 

a contratistas y. suministradores e.."-:tranjeros, ya que confían beneficiar­

se d.il"ectamente del proyecto. En las ope.ra.cionesOJrrS'Ciales extranjeras 

es canún que se exija a los suministradores que incluyan, cerno pa..."'te de 

su oferta, los arreglos cr-editicios que están dispueS1:oa a ofrecer; y a 

los contratistas, el imponerles la re~nsabilidad de que consigan las 

conqiciones mis favorables. La aplicaci6n de esta pr.lctica ayudar! a 

reducir los problmas fiMncleros que pudieran surgir en el proyecto. 

las difere."ltes instituciones cc:merciales que proporc.::Onan financiamiento, 

ya sean de un país en particular o de diferentes países pueden in:t!garse 

directamente por medio del gobierno interesado, o medi.c!rite la publicación 

que la Organización de las Naciones Unidas para el Desarrollo Irrlustrial 

commn preparó~ orientar a los pa!ses en vías de desarrollo, titu;. 

lada "Directory of Exten".al Sources of Fira.nci.rg Available for Industrial 

Proyects in Developing Counties". En esta publicación, están incluidas 

las instituciones de financiaci6n privadas seleccionadas de unos 21 ~ses 

iridustrializados, con lreves notas Sobre la clase de actividad de que se 

ocupan, la naturaleza y condiciones del crédito exten:iido, y los corres­

pordientes procedimientos :para solicitarlos. 

En algunos casos, puede conseguirse también la financiaci6n de gobiernos 
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extranjeros, a base de préstairos negociados directamente con el gobier-

oo del país receptor, o puede también facilitarse por medio de determina­

das dependencias u organismo estatales cre~dos con el fin primo?'dial de 

fanentar el comercio de exportación de la nación. El desarrollo de las 

instalaciones y sexvicios de transporte ·y los beneficios conexos ¡::iara la 

ecoranía. racioral en su totalidad, que están previstos corro resultados de 

cualquier proyecto dado, pueden contribuir, pol" varias razones, a facili­

tar esa asistencia coroo sería el desoo de promover las relaciones caner.: 

ciales y cu11:1.m:lles entre los dos países. Adem!s, el deseo de feo.cilitar la 

exportacioo de la tecnolog!a y del equipo necesario para el proyecto, de 

quedispone el estado que presta asistencia, puede constituir otra razón 

adicional de intds. 

Particul.a?mente, en el caso de los países en vías de desarrollo, la asis­

tencia quizás pueda conseguirse :¡:or medio de determinados programas de 

ayuda que algunos paises han ~lantado. para prorover el desarrollo econó­

miex> y social en varias zonas del mundo; estos programas procuran la asi.2_ 

tencia cano préstanos en condiciones preferenciales, caTP provisi6n direc­

ta de suninistros, equipo y tecnología. Ejemplos que ilustran los progra­

mas de este tipo son los aaninistrados por la Cc?lnadian Internatioml t:'eve­

~t A.gercy, la Overseas Econanic Cooperation Thrd of Japan, y la -

United States Agency for International Developnent. Estas instituciones, 

y las facilidades procuradas por los gobiernos se encuentran en la publi­

caci6n ONUDI ID/54. 

Aden!s, y probablemente en general, la más .:importante entre las fuentes 
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posibles de financiamiento extranjero a disposición de los estados en vías 

de desarrollo, son las instituciones internacionales que han sido estable­

cidas para asistir en la financiación y ejecución de los proyectos que tra­

tan de p.ranover el desarrollo econáni.co nacional. En un lugar prominente, 

entre estas instituciones est&n, el Banco !nterna.cional de Reconstrucción 

y FC111ento y sus afiliadas, la Asociación Internacional de cemento y la CO!: 

poraci6n FiMnciera Internacional; los diferentes bancos para el de&!n\?­

llo regional; y la Canisi6n de lasCcmlnidades Europeas pa:a el Fort:b Eu­

ropeo de Desarrollo. 

Cano en el caso de financiación por gobiernos ex1:ranjeros, ser.t necesario 

averiguar, par' medio del gobierno del pa!s .en el que el proyecto sera lle­

vado a cabo, las posibilidades de asistencia financiera que pueden ser 

facilitadas por las instituciones antes men:ioradas para cualquier proyeg_ 

to de desarrollo. Todo contacto con las diferentes instituciones implica 

la intet"llención del gobierno. 

ij, 3. 2. Costos de Operaci6n. 

Sin entrar· en detalles, los costos de oepra.ción son aquellos que ircluyen 

lo relativo al fw-c.ionamiento, mantenimiento y alln:inistraci6n, el interés 

y la depreciación o anorti~6n :imputables al activo, el interés sobre la. 

inversién, y todo inq:luesto imputable a la renta o a la propiedad. 

Debe efect\larse el examen de los rredios por los que estos costos operacio­

Mles ser&n fiMnciact.>s, bas.Sndose en una estimaci6n lo iMs aprox:imlda --
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posible de la nagnitud prevista I"especto a cada año, que pueda hacerse ·en 

el proceso de planificaci6n. Para esta estimación, serán iniispensables 

las previsiones sobre el t:r&nsito preparadas para el proyecto y el ajuste 

de los costos opera.cloral.es qúe, ~r otra -farte, deben efectuarse pa1'a te­

ner· en cuenta los cambios anticipados de los ni.veles de precios futuros. 

lha vez prevista la lll!lgllitud de los costos, las fuentes de ~sos dis­

ponibles a latemdl'llll msr!tima, pare anortizar estos costos, deberán de­

tenn:irm'se entonces, y una vez hecho esto, también habrá necesidad de es­

timar, coo la mayor eicactitud posible, los ingresos previstos, utilizardo 

de nuevo ~ este fin las previsiones de transito. 

4.4. Evaluaci6n Financiera 

El an.U.isis del cuadro de fuentes y usos de los fordos pennite llegar al 

cllculo de coeficientes e .il'ldicadores oaracter!sticos de los resultados 

financieros del proyecto, Para canputar lcsm.!s lmp::rtantes de estos in:li­

cacbres el dato fi.lnc!Mental es la sucesi6n de val.ores anuales de ~sos 

· y gastos anuales "totales, cuyas dif~s constituyen el ~ neto 

anual positivo o negativo del pt'O'fecto. Ya sea pcr sus valores tarados 

afio con afio o acumulados, este dato pennite canputar la tasa interna de 

retorno del proyecto o, adoptada una tasa de actualización adecuada, calci:_ 

lar el valor neto actualizado de sus i~sos. Con uro y otro de estos 

i.n:licadol"es se tiene un elato sintético de toda la vida financiera del pro­

yecto,que tata en cuenta la ~nolog!a del movimiento de caja e .irrmxiuce 

la corwidentei6n de \mil escala de preferencia en relaci6n oon el tiempo 

tallado QCllO variable eoorán:ico-financieM. Estos y otros in:licadores y 
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coeficientes pueden presentarse cono se indica a continuación. 

a) Tasa interna de Rec:orno.- Calcule y pr-esente el valor de la tasa de ac­

tualización que, aplicada a todos los ingresos y gastos del proyecto duran­

te su vida útil, hace equivalentes los valores actualizados de los ingresos 

y de los gastos. En caso de que el problerra presente dificultades algebrái­

cas difíciles de resolver, haga explÍcitas estas dificultades. 

b) Valar neto actualizado de los ingresos.- I;espués de elegir y justificar 

una tasa de actuaJ..ización dada, aplíquela a los ingresos y a los gastos 

proyectados y presente el cálculo del valor actualizado a la fecha inicial 

del proyecto de los in:."'?."esos netos de te.da la viea útil. 

e) Indicadores financieros básicos.- Según sea la naturaleza del proyecto, 

presente una o más de las relaciones siguientes: 

- Utilidades por unidad de capital 

- Rentabilidad del capital propio 

- Cociente de ventas a costos 

- Período de recuperación de la inversión 

d) Conclusiones del estudio financiero.- Fir.c.lmente, presente un resumen de 

las conclusiones de los estudios de este capítulo, mostrando si la anpresa 

o entidad está en condiciones financieras de realizar el proyecto planteado, 

o cuáles serían los requisitos adicioncl.es para poder h:lcerlo. 

4. 4. 1. cál.culo de Indicadores de Resultados Financieros 

4. 4 .1.1. Tasa Interna de Retorno 
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La tasa interna_ de retorno es a:¡_uella tasa que, aplicada a la actualización 

de la inversión y de los ingresos netos - o sea, las diferencias entre in-

gresos y gastos de cada período de la vida útil del pr.:iyecto -, iguala a 

los valores actualizados. 

Es el valor de r, dado pori la ecuación: 

t=n 

t=O ( 1 + r )-t - t=n 
t=O 

donde It= ingresos efectivamente entrados en caja en período t; 

G= Gastos efectivamente pagados en el período t; 

Kt = 1TPnto de la inversión realizada en el período t; 

r= tasa interna de retorno; y 

n= J,a vida útil del proyecto, incluido el período de la inversión 

Si la inversión se considera realizada toda en una sola fecha y los gastos 

e ingresos a partir del período siguiente, la ecuación se simplificaría así: 

t=n 
- ( It - Gt) C 1 + r )-t - K=O 
t=1 · . 

El valor de r, que es único cuando la corriente de ingresos y gastos (in­

cluida cano gasto la inversión) cambia de signo sólo una vez en la vida 

útil, se obtiene fácilmente con ayuda de tablas financieras de acumulación 

y Cll'rortización de capital. 

4.4.1.2. Valor Actual Neto 
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El valor actual neto es la diferencia posúiva o r.egativa entre los in--

gr-esos actualizados y los gastos actualizados (in::luída ccmo gasto la in­

versión), utilizando ura. cierta tasa i de actualización. 

Lo da la fórr.iula: 

t=n 
V.A.N.= 

t:O t=O 

La elección de la tasa i de actualización para el cálculo del V.A.N. depende 

de consideraci.ones econánicas so-r-e las tasas de interés y de descuento del 

mercado, a fin de detemimr si expresan realmente la utilidad marginal del 

capital o si se encuentran distorsioradas, caso en ql.!e conviene anplear 

precios de sanbra que representan el costo de oportunidad del factor capi­

tal en la econcrnía considerada. 

Enel caso de eJJPresas privadas se puede usat' la tasa a que efectivamente se 

obtien.e el capital a través de Op€t'aciones de crédito. 

4. 4. 1. 3. Período de Recuperación 

· El ~iodo de recuperación se define cano e1 tien¡:.o en que la s1.JIM. de los 

· ingresos netos, sin actualizar, cubren el rronto. de la inversión. Esto puede 

expresarse cano: 

_s_ 

t=l (!t-Gt) = K 

donde s define el J1Úmm) de períodos {tien¡:o) necesarios para a1canzar la 

igualdad eon K. 
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4. 4. 2. Cuadro de Fuentes y Usos de Fondos 

~s proyecciones financieras del proyecto se consolidan en cuadro llairado 

de "Fuentes y usos de Fondos" o de "Origen y Destino de los Recursos Finan­

cieros". En este cuadro se presentan, año por año, por un lado los fondos 

externos o intern:>s de la enpresa con que ella se ha de financiar, desglo­

sados por sus orígenes o fuentes, y por otro lado el anpleo que se prevé 

para estos misrros recursos financieros clasificando según los usos o des­

tinos a que oorresporrle. 

El cuadro ab:!rcará, separeda o conjuntamente, las fases de ejecución y 

·funcionamiento del proyecto. Tanto los ingresos cano los gastos se pre­

sentan desglosados de 1MJ1era que ciertas !l'agnitudes necesarias pare. la 

evaluación del proyecto se obtengan fácilmente o se planteen directamente 

en el cuadro. los diversos oonceptos de''novimiento de caja", que sirven 

tanto a la evaluación fínanciera cerno a la evaluación económica del pro­

yecto, debén resultar de los elementos contenidos en el cuadro de fuentes 

y usos de fon:los cuando no figuran expresamente en él. Estos elanentos 

se pueden clasificar en datos l:ásicos, que incluyen año por año en el 

cuadro con los valores que se calculan en los distintos estudios parciales 

del proyecto, y elanentos det'ivados que resultan de cálculos realizados 

sobre los elatos básicos. 

V. - EVAWACION ECOHOMICA 
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la complejidad de las oepraciones realizadas en las terminales marítbras 

h3. ido aumentando paulatinamente conf onne a la competencia creciente y 

el aumento en los volúmenes que se manejan, requiriéndose una mayor so­

fisticación en la administración portuaria. Esto se ha traducido entre 

otras cosas en la necesidad de medir con nayor eJ<acti tud la rondad de las 

operaciones realizadas, 1.o cual se logra, a través de la evaluación de in 

versiones. 

la evaluación de ura. inversión consiste en porx:ierar todos aquellos factores 

que afecten a la inversión caro tal, asi caro los factores limitantes y 

condicionantes de los beneficios arrojados por la realización de la inver­

sión misma. 

En términos generales, puede decirse que toda inversión tiene cerno princi­

pal objetivo el de generar utilidades, la inversión, generallrente se pro­

duce una sola vez, rnierrtras que las utilidades se generan durante toda la 

vida útil del proyecto. Si bien, es cierto que frecuenterrente los proyec­

tos requieren una sola inversión en el tiempo presente, también se presentan 

proyectos con inversiones diferidas, siendo el caso de la ampliación de una 

termir:aJ. en varios años. Esto no presente problena. ya que se detenni.na 

el valor actual de las inversiones en años posteriores, mediante la tasa 

de interés sobre valores de renta fija, que en sí representan una forna de 

inversión. 

cuando se considera la inversión requerida paraun determinado proyecto, se 

presentan las alternativas, si los fondos requeridos van a ser prestados 

o provendrán de los accionistas; lo más frecuente es que se obtenga un -
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financiamiento para la inver'sión involucrado Wl costo :¡:::or .intet'eses, tan­

to en el estado de resu1tados ccm::> en el. flujo en efectivo, deberá incl~ 

se el ef~o del financiamiento. 

Para el e.aso de inversiones simult!neas y dependientes, es decir, cuando 

una inversión requiere de otra para que sea atractiva, es reoanen:!able 

reunir a todas las inversiones ¡::arciales dentro de una prin::ipal y, del 

mismo nodo, ll'iU1ejar sus utilidades y gastos respectivos corro un solo pro-

yecto. 

th concepto muy importante dentro de la evaluación econérnica lo constitu­

ye la depreciación, dada la recuperación directa que tiene sobre los flu­

jos de efectivo y en Última instancia sobre los resultados obtenidos al 

aplicar los distintos métcxlos de evaluación. 

La depreciaicón representa la herramienta contable para distribuir el cos­

to de los activos fijos durante la vida útil de los misrros. Es importante, 

aclarar que la depreciación no representa un oovimiento real de efectivo, 

no constituye una reserva sino una fonra de distribuir el costo de los ac­

tivos fijos entre los bienes pn:x:lucidos, llegando a constituír un gasto 

para fines fiscales y polÍtica de dividendos. 

Parafines de la evaluación econánica debemos considerar a 1a depreciación 

en unión con las utilidades y gastos como la diferencia en el .impuesto por 

pagar al deducir elgasto rle operación de las nuevas instalaciones origina-

les. 

La vida del proyecto es o"b:P de los conceptos nás importante; , se refiere 

a la vida de servicio del proyecto, pudiendo ser fÍsica, tec:l'lolÓgica o de 
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venta. 

Por vida física. se en'tiende 0000 el lapso en que ma-cerialmente será útil 

el activo a la empresa. Esta se tasa e.r¡ la taEade depreciación y por con­

secuercia en el valor de rescate. 

!.a importancia de realizar la evaluación denn:-o de un estudio, radica en 

que mediante la utilización de técnicas adeo..2.das de ponderación se deter­

mina la viabilidad de las terminales desde el punto de vista del empresa­

rio y del proyecto en si. 

5.1. TECNICAS DE EVAlliACION ECONOMICA 

En este .in:::iso se definen las técnicas de í:'":aluación de inversiones exis­

tentes y las mis ccrnúnñente utilizadas. Asi.-nisno, se explica su impor­

tancia. 

- Método del valor presente neto 

Este método considera una disponibilidad ili..""1itada de oportunidades para 

invertjr el capital. a una tasa de descuento cor..stante. 

I.Ds beneficios de cada o¡:x:irtunidad de inversión se tr>..sladan a valor pre­

sente y se canparan con la inversión origira.:, de tal :nanera que el re­

sultado representa que en exceso o en dif eren::ia se obt:iene con cada o¡:C!"­

run.idad de ir.versión. Obviamente aquella o~dad de inversión que 

arroje el rrayor valor ~ente neto, será la r.ás atractiva. 

EJ.. valor presente es un concepto que considera irrtríI"'.secamente el valor 

que el dinero va teniendo en el tiempo. Para explicarlo se considera ur..:. 
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cantidad de dinero que se obtendrá en el futuro. Puede defllnirse el valor 

presente, can:'.) la cantidad que se recibe en. el manento presente y que es 

equivalente a la obtenida en el futuro. Cabe aclarar que las cantidades 

nunca puedne ser iguales en número pero sí equivalentes. Este cambio de 

Valor' del din~ en el tienpo se realiza a interés compuesto por el fenó­

meno de devaluación natural, de aJú que la ecuación para su cálculo esté 

afectada par' el factor de interés compuesto. 

Vf= V? {l+i)n ••• {a) 

Vp= Vf I (l+i)n ••• (b) 

!Onde: Vf = Valor futuro 

Vp = Valor presente 

i = Tasa de descuento 

n = Número de años 

Al término 1 / {l+i)n se le llama factor de actualización y corresponde 

al recíproco del factor de interés compuesto. 

Este factor de actualización puede encontrarse.en tablas expresamente ela­

bora.das para estos fines, y en las que se considera que la cantidad por 

convertirse a valor presente es diferente en cada año. Para el caso en que 

las cantidades sean iguales en todos los años considerados, se dispone de 

tablas con ::actores ac1.111ulativos. 

- Método del tiE!IJlpo de recuperac~ón 
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He:iiante este :nétodo se determira el período requerido.para que las 

utilidades o beneficios producidos por el proyecto sean iguales a la inver­

sión requerida para el miSl!X). 

El caso más simple se presenta cuan::lo t:odos los beneficios del proyecto wm 

a ser constantes durante toda la vida útil ciel proyecto, en este caso 1:-ast:a 

con dividir el m:mto de la im•er.sión entre las utilidades. 

Si los beneficios anuales son diferentes para cada año, deberán s~se las 

utilidades año con año hasta que se iguales la inversión. No existe un 

patrón definido respecto a cUá1 es el número de dños en que dere recuper:irse 

una inversión, ya que constituye un concepto muy subjetivo y difícil de 

precisar. Sin embargo, con base en la práctica y en los resultados obte­

nidos en los diversos estudios que se han·elat:orado, puede decirse que 

si el tiempo de recuperación es igual. o meror a la mitad de la vida útil 

delproyecto, ese proyecto es atractivo. 

- Método de la Tasa Interna de Rentabilidad 

~ 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 valor actual 

de ~ flujo de ingresos netos futuros, y que representa la tasa de renta­

bilidad con que opera el capital invertido. 

W.S etapas posibles a seguir ~ el cálculo de la tasa interm de rendi­

miento, son las siguientes: 

Conviene hacer una prueba seleccionando una tasa de actualización igual a 

cero y que muestre si los irlgresos son realmente suficientes para recuperar los 

CX>Stos • 
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Posterionnente, se pueden seleccionar tasas de actualización iguales o su-

perfores al costo de oportunidac;J del capital, hasta encontrar un valor ac 

tual positivo y otro negativo. 

Para interpolar la tasa de rerdimiento, comprendida entre dos tasas de ac­

tualización elegidas, una alta y otra reja, se puede seguir la siguiente re-

gla: 

'ITR: I: 
1 

+ (I 
2 

- I) X 
1 

O,nde: 

Valar actual del flujo de forxios 
.. a la .tasa de actualización inferior 

Diferencia entre los Valeres actuales 

del flujo de foroos de las dos tasas 

de actualización elegidas 

TIR = Tasa interna de rendimiento 

I 1 = Tasa de actualización inferior 

I 2 = r1 :: Diferencia entre las tasas de descuento 

Esta tasa se aplica para medir la rentabilidad del proyecto en· sí y la ren­

tabilidad para el anpresario. 

Rentabilidad del Proyecto en sí. 

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

financieros o bien puede partir de que el proyecto es finaooiado con recursos 
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propios. ?ara fines de ciulculo de ::'.!:;:t:estos, ::o hay nec~sid;iJ de ci:ir:::i-

derar provisionalm~t.; ccmo costos la depreciación de los activos fijos 

tangibles ~· la amorti:::ación de los actives im:a.rigibles, estos rubro:; junto 

con U!"'.a serie de egrc~:o::;, son conside!'ados cc:r.o costos dentro del estado 

de pé..."'Ctidas y ganar~ias y se sustraen de los ingresos brutos llegando 

en fo11rei ord~.I'.ada a la deter!l'in:i.ción de las utilidades netas desde el 

puntode vista econémico. P.r.,uí es muy im1'.ortante advertir que est:as utili-

da.des de nir>.gur.a manera constituyen los irur-escs mtos para fines de la 

evaluación econár.ica. A la cifra res..!2.tarrte bay que <.lg!'•~gar las dispor.i-

bilidades que, cerno se 1'.a advertido, habían sico aportadas provisior.alrr.ente 

con fines fiscales, y sin presentar un flujo de efectivo, es decir, sin que 

huil::€ran constituido un ~~o verdader.:!."-ente efectuado. De esta .forrra, les 

ingresos r~tos quedan constituidos por las utilidades netas, la depreciación 

y la arrortización de activos. Si el ?!'O)'ecto ha aido financiado a través 

de ;:iréstcmos, a las surras de los rubros anteriores ae les aumentan los in-

tereses de la deuda; queCa.'"!do así cons~ituído el flujo de efectivo neto. 

Rentab.ilidad del Proyecto para el Bnpresario 

Cuando el anpresario no C'.Jenta con foreos suficientes para financiar la 

totulidad de los costos del proyecto, se provée de recursos financieros de 

otras fuentes, mediante la obtención áe créditos. Por lógica la tasa de 

interés que estos créditos devengan, de...~ estar por deoojo de la tasa de 

rendimiento del proyecto en sí. 

En efecto, el empresario des~ recibir una atractiva retribución por la 

inversión de sus propios recursos y ad.<:?rás, un e:<cedente por el uso de -
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r-:cursos ajenos, tras raber :pagado los intereses respecti·;os. En estas con 

diciones, la tasa de rentabilidad intrínseca del proyecto es. siempre infe­

rior r.i la tasa de rentabilidad que el empresci.rio devenga. 

Para fines de cálculo de esta tasa, comúr:mem:e cano inversión iniciá.l se 

. tr:rr:a. el monto de los recl..l!"sos propios del empresario. Este, inicia el ne-

gocio con pru.-rte de la inversión requerida y el r·esto le llega gracias a ura 

serie de cualidades y rebilidades propias: Sagacictad Actn.inistrai:iva, Capa­

cidad de ~-le~ociación, Posesión de Garantías para cl' Préstamo, Com:actos y 

Relaciones, etc. En cualquier fo~, para fjnes de evaluación, el empresa­

rio considera que realmente es inversión sólo la parte financiada por él 

.tl'ismo. 

Un-:i. vez que se J->.an constituido los flujos netos de Efe ctivo, ya sea P3I'ª 

obtener la tasa interna de rentabilidad para el proyecto en sí cano para 

el empresario, éstos deben ser convertidos a valor presente, a través de 

una tasa de actualización. 

Otros métodos de evaluación de menor 

son: 

~-

importano;iaen el análisis económico 
:_/-,_ 

\/, 

.. Método de rendimiento sobre la inversión. 

Este método, compara úricarnente año con año los bP..neficios obtenidos por 

el proyecto, contra la inversión requerida e incl.lr'r'e en un error que es 

fundamental: no considera el 'valor del dinero en el tiempo. 

LDs porcentajes obtenidos para cada año tratan de representar la.rentabi­

lidad de la inversión que se va tenien::lo año con año, sin que dichos 
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porcentajes sean act..""nulativos. El problema se presenta para seJ.ecclonar el 

porcentaje representativo del proyecto, lo cual generalmente,. esarbitra­

rioy se dice que se selecciona en tase a aquel.año cuan:lo. las instal.áciones 

estén operando a U."1 80'5 de la capacidad. 

Se podría conside!'a!' como un resultado ~~s representativo el obtener un 

rol promedio. Sin '31".l:al'go, no es válido, ya que aun en este caso se ccrnr.a.;. 

ran utilidades o bP..neficios anauales promedio obtenidos pe!" el proyecto 

m un año cualquiera contra la inversión que se re¿¡liza en el roomento pre-

ser.te. 

Método del Valor Neto Final 

Este: método, al igual que el del valor presente neto, considera el valor 

del dine;.-o en el tiempo su¡:;oniendo UM. continua disponibilidad de linúta 

. das oportunidades de inversión. Sin enl::drgo, este método no ccr.5idera 

una sola tasa de interés constante a través de la vida útil del. proyecto, 

sinoque tiene la flexibilidad de considerar um distinta para cada año si 

se requiere. 

En este método no se convierten los flujos de efectivo anuales al tiempo 

presente, sino que se trasladan al final de la vida del proyecto a dife- . 

rentes tasas de inversión. 

5 .1.1. AflAUSIS COMPARATIVO DE DIFERDITES TEOITC..:\S 

re las :Priné:ipales técnicas utilizadas para las evaluaciones -sconémicas de 

proyectos de inversión, se realiza un análisis detallado de los fundamentos 
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' y características con el fin.de obtener las relaciones oostentes entre 

ellas. 

- Método del Valor Pr>esente Neto 

Este método considera el valor del dinero en el tiempo, suponiendo una con­

tinua disponibilidad de ilimitadas oportunidades de inversión, trasladan:b 

sus resultados a valor actual mediante una tasa de interés constante año 

con año. La tasa de interés constante se determina al considerar el costo 

. del dinero que utiliza la enpresa para financiar la inversión requerida 

pori el proyecto, existienio también la alternativa de usar 1.1?a tasa de in­

flación. 

La tasa intenta de rentabilidad está relacionada con el valor presente ne­

to, siendo mayor el costo del dinero cuando el valor presente neto sea na­

yor el costo del dinero cuando el valor presente neto sea mayor de cero, 

e inversamente sieroo menor que el costo del dinero cuando el valar pre­

sente neto sea merx:ir de cero o negativo. 

Este proceso es el único cuyos resultados se ven influenciados por el ~ 

to del dinero de la enpresa, el que a asu vez refleja los cambios en las 

con:liciones de los mercados de dinero y de capital, a corto y largo pla­

zo. El oosto del dinero de una negociación se le puede definir c::roo el 

pranedio porxlerado de todas las fonnas de financiMliento utilizadas por la 

miSl'llr!. · Este factor será la proporción con que se utilicen cada una de las 

fuentes de financiamiento dentro del total del miSJTO; también puede consi­

derarse que el resultado por- este método invlucra únicamente la tasa de 
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adicional d1 costo del dinero que se obtendrá al ::ceilizarse el proyecto. 

Tomando en cuenta lo antP.s mencionado, se pued~ afi....-,r.ar que el métcdo del 

valor presente neto es ura herranienta .;¡decuada para evaluar alternativas 

de inver-sión, sie.'llp~ que se desee obtener la tasa de interés adicional al 

costo del dinero o el valor p:-esente neto de los beneficios adicione.les al 

recupc...rarse la inversión, o cumdo los proyectos son excluyentes. 

Las Ventajas de este método son las sigi.iümi:es: 

- Considerar el costo del dinero ~-;ira la 61lp!'esa, el que a su vez re­

fleja los cambios en las condiciones de los rr:.~dos de dinero y de capital 

a corto y largo plazo. 

- Tomar en cuenta el concepto del valor del dinero en el tianpo. 

- El resultado representa el valor presente del total de los tenefi-

cios generados por la inversión durante la vida del proyecto, disminuidos ¡;:or 

el rronto de la inversión requerida. 

- Método del tiE!llJ;O de recuperación 

G=>..ner>almerrte, todos los cálculos que se realizan en este método se r.acen sin 

torMr en cuenta el valor del dinero en el tiempo, ya que se afima que si 

su proyecto prv.:xit:ce beneficios anuales iguales duram:e teda su vida útil, no 

tiei:e nayor efecro el considerar o nG el valor del diner-:i en el dan¡;o. 

Sin embargo, si un proyecto <!t'rQja beneficios d!luales diferentes para cada 

. año, o aun i¡r.¡ales, actualizar los bP-neficios resulta muy im¡:,ort:ante. Si ¡;:ar 

ejemplo, un prQyecto produce utilid.!des pequeii.as en los primeros años y éstas 

al.imenta, después resultaría difer<>..nte el tien:;:o de N:CU¡:eración si se actua-
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Hz.aran. 

Es im¡)ortante hacer notar que al considerar el valor del dinero en el tiE!ll­

po. mientras mayor se.a el tian¡:o de recuperación de la inversión, pero no 

ll'dYCII" de la vida útil del proyecto, la tasa interna de recuperación tenáerá 

a igualarse confor:me el tian~ de recuperación se aproxime a la vida útil 

del proyecto. Inversanente, si el tianpo de recuperación es mayor que la 

vida útil del proyecto, la tasa de descuento considerada será siempre l!'.u­

yor a la tasa interna·de recuperación y tenderá a igualarse conforme el 

tiempo de recuperación se aproxime a la vida útil del proyecto. 

En resumen, este ffiétodo oo es reoomerrlable ya que contanpla las siguientes 

restricciones: 

No torna en cuenta el valor del dinero en el tiempo. 

No considera los beneficios posteriora.; al tiempo en que se recupera la in­

versión. 

No se dispone de un patrón de nedición soportado por bases sólidas. El 

tiempo de recuperación mínimo establecido como objetivo de las empresas, 

es diferente para cada proyecto. ya q.Je es un concepto subjetivo y difícil 

de precisar. 

- Tasa Interna de Rentabilidad 

Las relaciones que existen entre este método y los antes menciorados, son 

las siguientes: 

El valor actual o valor presente neto es un valor absoluto. mientras que 

la tasa de rendimiento carece de dimensión. El valor actual es el método 

con el cual la TIR tiene nayor relación. 
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Cuando el rendimiento narginal mínimo requerido es menor que el rendimiento 

pranedio, se puede anticipar que el métcdo del valor actual. favorecerá los 

proyectos de plazos mis largos, en ccrnparación con la TIR. 

El método del valOI' actual supone que a medida que el proyécto genera pro­

ducto, este se arr:pliará en proyectos que den ura tasa de rendimiento al cos­

to de oportunidad. En la TIR se supone que el producto generado por proyec­

to se usará en aquellos que den un rendimiento igual a la '!'IR. 

En el método del valor actual se supone que el prcd.ucto f"uturo se invertirá 

en proyectos que tengan 1..111 rendimiento marginal, mientras que la TIR supone 

una continuación pernruiente del régimen del rendimiento del proyecto inicial. 

En el método del valor actual no se presenta la dificul ta.d de las dobles ta­

sas caro en la tasa irrtenla de rentabilidad. 

La TIR es un concepto útil que nos pennite ~esdI' el carácter ranunerativo 

de una inversión como 1JJ'l sólo valor explícito. 

Este valor autaráticamente se ajusta.· para reflejar las diierencias en la 

rrodalidad de ·ocurrencia de los flujos monetarios de ingreso y de egreso que 

se preveen. Asimismo, es irdependiente del ta:ra"io absoluto del proyecto, por 

lo tanto, proporciona una vida útil r;or medio del cuar toda clase de pro­

yectos grandes y pequeños, a corto o largo plazo, pueden ser ccrnparados unos 

con otros en téimiros relativos con el objeto de juzgar su valor absolui:o. 

t..'na ventaja importante, de este ir.dice, es su naturaleza anual y abstracta, 

lo cual h!ce que sea una medida económica mis uniforme, que pueda combinarse 

rrás fácilmente con otras consideraciones. Así cano la ccmparación con pa­

trones establecidos. 
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lila circunstancia que convierte en lllll'ginal la elección entre la TIR y 

el método del valor actual, es el hecho de que para proyectos que dan una 

ganancia inferior al costo de oportunidad, arnlx>s métodos recaniendan su 

rechazo. U! diferencia entre los dos métodos sólo se race más notable a 

medida que el rendimiento excede al costo de oportunidad. 

5.1. 2. EFEC'l'O DE lA INnACION SOBRE IAS TEOOCAS DE EVALUACION 

la inflación es un proceso d!! alza continua y general de precios y supone 

una diSminución del poder adquisitivo de la moneda. Es por ello, que los 

flujos anuales de efectivo corresporrlientes a un proyecto no son conpara­

bles, ya que los cort"espondientes a períodos con niveles de precios infe­

riores tienen un mayor poder adquisitivo y, ~ lo tanto, un mayor valor 

X'e!l en los correspondientes a años con altos 1ndices de precios. 

En ocasiones, esta circul'lstancia puede verse confurxiida por un feránero 

de ilusión monetaria relacionado con la terx:lencia a asociar pro¡:orcioral­

mente la cantidad de unidades con su poder adquisitivo, sin tener en cuen­

ta el nivel de los precios; dado que éstos han venido crecierx:lo ininte­

rrunpidamente en los Últiros años, puaee decirse que la pérdida del valor 

adquisitivo del dinero ra sido continua desde entonces. 

El procedimiento de corrección puede Mcerse, i:ransfornando el conjunto 

de flujos ani.lales generados, de tal manera que las unidades m:metarias de 

todas ellas tengan el mfano poder adquisitivo. Fn el siguinete cuadro se 

ruestran los datos y el método para la operación. 
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(1) 

!>RO Flujos netos en 

unidades noneta:rias 

del período. 

o - 2, 000 

1 1,000 

2 1,000 

3 1,000 

4 1,000 

Irdices de 

precios 

1.0000 

1.1500 

1.3225 

1.5208 

1.7489 

(4) = (2) 
-3-

nujo· neto en 

unidades monetarias 

constantes del año O. 

- 2,000 

869,56 

756.14 

657.54 

571. 79 

L:l colunna (2), indica los flujos de efectivo en unidades monetarias de cada 

¡:erícdo. Por su parte, la. colunra (3), muestra los incranentos de precios 

experi.~ntados durante el interv.al.o de cuatro años, en los térmiros de un 

cierto ín:lice ce precios que se SUP?ne que es representativo. Ce acuerdo 

con es~e índice, puede canprobdrse que la tasa de inflación interanual, ta 

sido en este caso constante e igual al 15%. 

Aparantenente, todas las cantidades de la columra { 2), a partir del año 1 

son i~..iales, pero no es así, pues el poder adquisitivo de ellas disminuye 
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conforn:e a. los precios, que se suponen .medidos IX»'.' los índices de p!'ecios qu( 

van aumentando, teniendo las unidades monetarias del Últirrc año tan sólo 

57 .17% del valor real. Estas cnatidades cxmstantes se obtienen dividiendo 

los flujos de efectivo expr-esados en unidades monetarias corrientes por los 

índices cor'I'esporrlientes .de cada pedodo. La serie de flujos de efectivo ex­

presados en wridades monetarias constantes se le llana serie de.flactada, 

con base al a.Tío cero, de la original, según la columna (2) del cuadro A. 

Natural..~te, r.ás diferirán una y otra serie cuanto mayores sean las eleva­

ciones de precios. 

Puede observarse que la .inflación se descuenta de forma muy sernajante a 

cano se actual.izan las cantidades futuras ~ tener en cuenta el valor 

ct"'Orol4;ico deldinero. 

!As canti~des de la colllllm. (4) C\m\plen, \J1la vez efectuada la corrección 

in:lica.Ela, con la hipótesis del poder adquisitivo constante, por tanto, pueden 

utilizarse ccm::> datos de entrada para los diferentes métodos de evaluación 

econánica - histórica. 

5 .1. 3. TASA DE ACl'UALIZACION QUE SE DEBE urrL!ZAR 

Se ha reblado repetidas ocasiones del problema para seleccionar la tasa de 

actualización a utilizar en cualquier proyecto irrlustrial. 

1.h método consiste en el costo de otortunidad del capital, es decir, la tasa 

que haÑ. que se invierta la Última unidad de capital de una economía si se 

enprenden todos los proyectos posibles de los que se obtenga ese rendimiento 

o uno superiOI". Si se elige acertadamente, la tasa reflejará simplemente, 

la elección hecha ra' la sociedad en su conjunto entre los rendimientos -
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actuales y futuros y, ¡xir lo tanto, la parte del ingreso total que la so-, 

ciedad está dispuesta a ahoI't'ar. Caro ya se ha dicho, existen problenas 

prácticos plI'a. fijar esta tasa. 

En la práctica, la i:asa se elige sencillamente usando la tasa financiera 

que o.frecen las instituciones bancarias en la actualidad, corro tasa de ac­

tualización sul:Óptilr.a. 

5. 2. CRTI'EP.IOS DE tvALUACION ECüN'C!-ITCA 

Un proyecto puede enfocarse de distintas maneras, y cada una dP. ellas aña­

dirá algo a nuestro conccirniento y posiblanente~ sugiera medos de mejorar 

el proyecto. Un proyecto desde el punto de vista privado puede enfocarse 

desde dos fonnas distintas: el del. empresario y el de la errp!"esa. 

Uno de los objetivos del análisis de proyectos es formular el proyecto de 

tal forma que resulte atrativo para todas las partes interesadas. Una si­

tuación en la que todos ganan tiene una base irás fime que aquella otra en 

la que un participante im¡:ortante deja de beneficiarse. Cuando uno de los 

participantes tiene poco que adquirir la situación es realmente pelig:t'l'.)sa, 

aun cuando al parecer el proyecto ofrezca grandes atract:ivos ¡:-ara dos de 

los tres participantes. 

Por ejEmplo, a veces es posible disei'.ar un proyecto que resultar!a sumarnen­

<:e beneficioso para el empresario y para la empresa, ¡:.=ro que sería relati­

vamente ventajoso para el conjunto de la econcmía. Cuando ~1 análisis indica 

que un proyecto es atractivo desde U."l punto de vista, pero no suficientemente 

conveniente desde otro, deben racerse esfuerzos para mcdificar el pr'Oyecto 
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de nanera que los beneficios se orienten hacia el menos favorecido de los 

participantes, preferiblemente sin pérjuicio para nadie,, pero en caso ne­

cesario aun a expensas de uno de los interesados. 

la idea de modificar un proyecto para hacerlo mejor para ura de las p:irtes 

colalx>radoras, puede ilustrarse así: 

- Un proyecto es ooen:> desde los puntos de vista de la anpresa y del 

enprésario. Si las necesidades de divisas del proyecto ah:!rcan un período 

prolongado, la incertidunbre de la futu!'a disponibilidad de divisas también 

representa un factor de riesgo ex>nsiderable desde el punto de vista del 

enpresario, y el de la enpresa. Es posible volver a diseñar el proyecto 

de modo que resulte mis favorable en lo que se refiere a divisas. Esto, 

pOdrÍa lograrse sentarrlo las bases para. desarrollar exportaciones o fuentes 

racionales de materias primas, u obtenierdo aportes de capital extranjero. 

- Otro caso sería, un proyecto es ruem desde el punto de vista de la 

economía, pero no desde los puntos de vista de la empresa y del empresario. 

F.n este caso se trataría de modificar el proyecto propuesto de manera que 

fuese nás favorable para la empresa y el enpresario, aun a expensas de la 

nación. El proyecto definitivo debería ser totalmente atractivo; una de las 

fornas de lograrlo sel'ía mediante una financiaicón irás favorable. 

5. 2 .1. CRITERIOS ACIUALES 

.Tasa de rendimiento para la empresa o:merci.al. 

Esta es la tasa anual de :rendimiento del total de recursos invertidos en el 
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proyecto, que incluye el patr:Uronio y los fondos obtenidos en préstamo. 

Desde el punto de vista de la anpresa comercial, ésta es unamedi<la del é.'ci to 

de la núsra, y puede calcularse a partir de informa.ción contable cor't"iente 

que incluya las proyecciones de la cuenta de capital y el estado de pérdidas 

y ganancias. En este cálculo, la principal dife!"encia con las prácticas con­

tables corrientes es que la depreciación se trata como un producto y. no como 

un costo. 

Tasa de re..rd.:imiento ¡::ara el empresario. 

En la mayoría de las Empresas industriales particulares, el empresario co­

rre el riesgo principal, pues es él quien terna en préstamo fondos de un 

banco u otra entidad de crédito y, mientras que el dinero tanado en prés­

tam::i ocasior.e una tasa fija de interés, solamente los bP..neficios que ex­

cedan la "ta..~ de interés convenida corro...sponderán al empresario. Si un 

proyecto m'll"Ch:!. bien, es de esperarse qi..-e el empresario obtenga un rendi­

miento atractivo sobre su inversión; de no ser así, él es quien sufre las 

pérdidas. En cierto sentido, las ganancias del empresario sobre la inver­

sión consti':U)len el ~gen de er:-or para aquellos que extienden un présta­

l!O a la empresa. Cuanto rrayor sea este rrargen, tanto menor será el riesgo 

para los prestamistas. 

O:msiderados en el flujo fina.'1ciero, el insumo del empresario está consti­

tuído :¡:or los fondos de inve.."'Sión que él mismo proporciona y el producto 

es la depreciación y las utilidades de toda anpresa menos las amortizacio­

nes de los créditos. 
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5 •• 2.2 ANALISIS DE SENSIBILIDAD 

lkla de las ventajas que reporta el análisis econémico de un ¡m:iyecto es 

que puede utilizarse con el fin de comparar cómo varía la rentabilidad cuando 

aJ.go maI"Ch:i mal. ¿Cuál es la sensibilidad del rendimiento ecoránico int:erno 

de un proyecto a mayores costos de construcción, a la prolongación del perío­

do de ejecución, a un descenso en los precios?. Este nuevo análisis para 

ver qué sucede en estas circunstancias distintas se qen:mina análisis de 

sensibilidad. Es un medio de racer frente a una realidad fun:iamental del 

análisis de proyectos: el hecho de que las proyecciones sufren de un al to 

gredo de incertidumbre con respecto a lo que había de suceder en el futuro. 

El ariálisis de un proyecto se basa en estircaciones, y es in:ltrlable que los 

hechos no ocl.II'I'irá.n exactamente como se ha previsto. El análisis de sen­

sibi.lidad tiene par objeto, precisamente, determinar las variacion'i!S que 

se producirán en los resultados si ocurriesen desviaciones en las coooicio­

. nes futuras que se han supuesto como base del proyecto. 

Por>. ej enplo, con el análisis de sensibilidad se puede canparbar córoo se 

afectaría la tasa de rendimiento de la empresa si las ventas fuesen un 1 O 

J;X>r' ciento mencres de lo que se ha estimado, o cuál sería el efecto sobre la !a 

sa de rendimiento de la empresa si el precio se redujese en un 15 por ciento; 

adeiás, se podría probar que efecto tiene la variación de los diversos fac­

tores sobre la tasa de rendimiento para el empresario, y sobI'e la tasa de 

remimiento para el pro-.1ecto en sí. 

La téarica del análisis de sensibilidad no es canplicada, todo lo que rey 
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qut: racer es calcular nuevamente la cifra indicativa del valor del proyecto 

utiliz.ando las llÉ.s recientes est:inaciones relativas a uno u otro elemento 

de cost:o o rendimiento. Por ejemplo, a un proyecto se le determinó una 

sensibilic!ad del 30% en el costo y un descenso en el precio del 10%; los 

resultados fueron el costo del 30% supP...rior al previsto hizo que el rendi­

dento bajara en un 29% aproxiiradamente, mientras que el descenso del 10% 

en el precio, fue causa de que el rerdiniiento econánico interno descendiera 

alrciedor del 14%. ta persona que tenga que temar la decisión relativa.al 

proyecto debeI'á ahora preguntarse: sí está dispuesto a corrP.r el riesgo de 

un d~scenso tan bn¡:-ortante en el rendimiento econémico interno, en vista de 

las probabilidades que existen de que el costo sea superior al previsto, 

o de que el precio baje. 

El análisis de sensibilidad es, en realidad, un medio directo de resolver 

la cuestión del riesgo que entraña la incertidumbre en el análisis de pro­

yectos. 
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CONCUJSIONES Y REaHlIDACIONES 

Para establecer los resultados de este estu:iio, debernos decir primero que 

para que un proyecto funcione en f0?1Jla óptina es necesario que se le apli­

que una evaluación. 

En este t?"ab:ijo se presenta una metodología para evaluar una te.nninal, en 

otras palabras se dan los pasos que se deben seguir para evaluar un pro­

yecto de terminal marít.im!, sin querer de:tlr con esto que es la única y la 

mejor, pero proporciona un ruen canioo p:!N. todos aquellos inversionistas 

e instituciones que prntendan legrar mn mejor asignación de rectD:"Sos y 

evitar la utiliz.ación de la intuición y el wen juicio caro elementos de 

fomulación y evaluación. 

En resumen direnos que este traba.jo otorga las bases para p:rol)Orcionar una 

irifornación suficiente sobre los antecedentes que deben reunirse para la 

fonnulación de proyectos, con el objeto también de harogenizar la fonna de 

presentarlos, a fin de pennitir a las entidades evaluadoras desempeñar con 

eficiencia sus·funciones. 

Entre los alcances de la metccbl.ogia, está el análisis de las técnicas de 

formulación que COI"!'espon::len sólo a proyectos industriales y a la recc:rnen­

dación de ciertos proced:ünientos, acla:mndo para cada l.llX> de ellos su sen­

tido y forna de aplic.arlos. Ttwnbién se exponen los criterios operantes 

para real.izar la evaluación econánica y fiMnciera. 

caro advertencia debeoos decir que el presente docunento 00 pretende 

constituir una metodología única y definitiva acerca de la evaluación de 
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tetminal.es marítimas, así caro también se !XJl1e de manifiesto que todas las 

rormulds que se incluyen en el texto corresponden a m:xielos tradicionales 

misnas, que oo se demuestran para agilizar su lectura y comprensión. 

-92.-



RECOMENDACIONES 

Las bases que se dan en este estudio sirven para la evaluaci6n de cual­

quier tipo de tenninal, tan sólo habrá que cxmsiderarse las características 

que para cada Caso en particular tiene cada tenninal. 

Las características que por lo regular van a diferir de una tenni.na.1 a otra 

son esencialmente las de los capítulos de estudio ~ico y estudio ccrnple­

mentario, que es lo que se refiere a los aspectos técnicos, ya que la for­

ira en que se presentan los capítulos de Análisis de Costos, Estu:lio Finan_ 

ciero y Evaluación Eoonánica se adapta para cualquier tipo de terminal P!:! 

diéndose aplicar directamente, siguiendo únicamente lanetodología. 

En lo que toca al estudio b&sico sólo hay que tenero cuidado de aplicar bien 

la metodología, planearxlo bien los coreeptos que la integran, caro lo es 

la localización, así COl!O hacer un buen estudio del l!e'Cado para dar un 

ta?Mfío que cumpla con nuestros requerimientos. 

Con respecto al estudio ccrnplementario que ro es iMs que todo lo que se 

refiere a obras de tipo civil que se van a realizar pare que la tenninal 

exista (llevando implicito la organización para hacer estas otras, así cano 

el calendario de ellas) , tan sólo hay que aplicar las d:inensiones que ya es­

tán estudiad.as, y que son de acueroo al tipo de temri.nal marítimá y que 

estarán en función de las mercancías que van a l!Bnejar y los tipos de bal'­

oos que arribarán. 

El aMlisis de costos que se presenta cr::m:> corelusión del estudio técnico 

consiste en la determinación y distribución de los costos de :la inversión 
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físicay de los de operación del proyecto, en términos totales y unitarios. 

En el costo total de la inversión fÍsica se inclu: ·en los gastos de cons­

trucción de la obra física, de adquisición, transporte y rrontaje de equi­

¡:os y rráquinas y de la -provisión de existencias. 

Los costos de operación canprenden los gastos totales de !'!'.ano de obra, ma­

teriales, servicios y depreciación, que corresponden a distintos niveles de 

utilización de la ca¡:-.acidad instalada. El estudio debe presentar ade!!'ás, 

los costos unitarios que correspondan por lo menos a tr'es niveles de oro­

ducción que se estimen como el mínimo, el máximo y el mfa frecuente, en el 

funcionamiento previsto de la terminal. 

Ceterminados los costos, se presentará también su desglose, según criterios 

que deben aclararse s1..lll'ariamente en el documento, en costos fijos y varia­

bles. 

Cano nota Í!n¡X)rtante rey que decir, que es importante que nunca se olviden 

de actualizar los costos que se usarán para determinar los precios unitarios. 

Con respecto al financiamiento, cuando se trata de obras de tipo federal, el 

gobierno es el encargado de proyectar las obras necesarias, así como determin:ir 

la prioridad de éstas .. su fi.ranciamiento, la SÍlpervisión de la construcción 

y la operación funcional. de los proyectos realizados. 

La ejecución de la obra, por lo general, es realizada p::ir una comJ?dlÜa cons­

tructora particular (después de haber ganado el concurse cot"?"esl)Ondiente) , y 

al iniciarse los trabajos, eJ. gobierno financia el inicio de la obra con un 

anticipo que se le proporciona a la canpañía, posteriormente, el J?Obierno 

pagará a la canpañía en cuanto ésta, presente sus estimaciones correspon­

dientes. 

- 94 -



El dinero necesario para la construcci6n de la obra, el gobierno lo ad­

quiere mediante dos formas: pro medio de la recaudación de los impuestos 

y pro medio de un préstamo en el extranjero. 

CUando el financiamiento es solicitado a un CFganisroo del exterior, se tie­

ne que facilitar una copia del proyecto propuesto a dicho organismo para su 

aprobación, una vez aceptada y cubierta la cantidad.del préstarro, el finan­

ciador rranda un representante al lugar de la obra para verificar que efec­

tivamente se está realizando tal y como está en el proyecto autorizado. 

Generalmente, este ti¡;:o de obras se realiza con préstamos del exterior. 

La Evaluación Econánica, tien~ ciertas restricciones, ya. que idóneamente un 

sistE!l'a de proyectos debiera contemplar diferentes arreglos institucionales 

-para que se pudieran identificarse con prontitud las oportunidades de in­

versión y elaborar información para tCJMr decisiones con un amplio marco de 

referencia. Al mismo tien¡;:o, éste debe cumplir ciertos requisitos de ca­

lidad, conformar generalidades que permitan ccmparaciones entre distintas 

oportunidades e incorporar adecuadamente los objetivos nacionales, además, 

debe ser suficientanente sencilla cano para que pueda utilizarse en distin­

tas etapas del proceso de decisiones de inversi6n y servir para etapas pos­

teriores de ejecución y funcionamiento de los proyectos. 

Un hecho común en la mayoría de las naciones en vías de desarrollo es la 

carencia de pro;.rectos debidamente fcmnulados y evaluados. A los fines de 

la elaboración del presupuesto es deseable que el volumen de fondos reque­

ridos para inversión exceda claramente a los recur'SOS presupuestarios. Sin 

anbargo, este no es siempre el caso. 
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Lo relativo a identificación de proyectos requiere esfuerzos en el desa-­

rrollo de técnicas para descubrir oportunidades de inversiones y la reali­

zación de estudios l:ásicos que faciliten su desarrollo. 

Un buen mecanismo ¡:ara aUJrentar la disponibilidad de proyectos e impulsar 

iniciativas potencialmente rentables, lo constituye la creación de los fondos 

de preinversión. Mediante este sistema, el Estado cuenta con fondos que 

presta a entidades públicas y privadas para estudios de pro:1ectos. Los fon­

dos se alimentan en algunos casos mediante una dotación inicial, a través 

de recursos presupuestarios períodicamente y de oréstarros de organisrros in­

ternacionales. Las instituciones públicas y privadas que necesitan realizar 

estudios y que en atención a la capacidad actual no pueden llevarlos a cabo 

pueden conseguir por medio de esos fondos los recursos necesarios. 

Este esquesll3. presenta ventajas claras en el.proceso de identificación y for­

mulación de pt'Ol;ectos. Por un lado es un rrecaniSll'O flexible y ágil. Si una 

entidad pÚblica debe realizar estudios de envergadura no necesita mcdificar 

susequipos en forma significativa y relativamente en poco tiempo puede tener. 

el apoyo que necesita. Adenás, una vez desaparecida la necesidad de recur­

sos :para los estuios no enfrenta las presiones inevitables de continuar con 

una estructura y equipos que resporrlen a ura necesidad tanr:oraJ.. 

Este esquerra suple deficiencias tenporales y puede ser usado para desarro­

llar la capacidad de generación de proyectos en algunas entidades del sector 

público. Uno de los problemas centrales én el proceso de inversión rela­

cionado cor¡ la carencia de tm número gnmde de proyectos es que aqt·iéllos 

que tienen equipos. técnicos mejor femados' nornalmente consiguen que sus 
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proyectos sean aprobados, mientras que oportunidades de inversión proba­

bler.ente buenas en otn:is sectores oo pueden ser consideradás por no haber 

sobre ellos proyectos elalx>redos. Un fondo de preinversión contribuye a 

disminuir los desequilibrios entre entidades del sector público. 

Existen otras ventajas adicionales de·contar con un fondo de preinversión 

por ejenplo, se favorece el desarrollo de la consultoría nacional, se me­

jora el proceso de selección de técnicos, consultores, etc., y aunenta la 

capacidad de negociación de las instituciones públicas frente a los pro­

veedores de servicios de consultoría. 

Coro recanenctación general, . al h:!.cer uso de esta metodología hay que tre:tar 

de no caneter los siguientes errores: 

- No considerar todos los usos alternativos importantes de los 

recursos 

- Definir erróneamente los proyectos 

- Incluir los costos históricos en la evaluación econánica 

- Confundir los términos inflación y cambios relativos de precios 

- No analizar adecuadamente las bases de los precios de insl.DTIOs 

y de productos 

- Seleccionar opciones de diferentes proyectos.sobre bases no 

consistentes 

- Inctirrir en el doble conteo. 
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