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~ '' .. -~-· ' 1 ·• PUNES, PROYECTOS Y PRIORIDADES, 

l. hiTRODOCCIÓN 

Dejando a un lado dif~rencias en cuanto a m<!todo y or­
ganización, puede decirse que en todo pro«so de plani­
ficación han de concurrir dos elemenlos .. Uno_ts_la idea 
c[l'r~_y-~omplcta de cuáles son los ~~lrsos:~~3!_es y 

,finimciel'os de la economía, y el otro es- nveniUrarse 
a,proyeCi:ír·hacin e]·futuro-el empleo de esos rc<:ursos 
de modO tal que se obtenga· el'máir.iiño(de'S3.'riollo, Dcri­
vanse de esto dos CU?tion.~s ciaV'C_!iue _pueden enuncia.r- ' 
so así: GDónd<:: D.;'!,:.!:~~mq,_s? y ¿Qué_r:_um~o-~omar'-1 .' 
Oesenll<li'iar la pnmera ~• l~.i>l!Y_~di'!•o ;):nfn::otarse 
a la segunda es un reto a la ¡m¡¡ginación 'del experto y 
del a.-quitecto de la política,_. 

No ha de sorpremler, pues, que los planificadores de 1<>­
d~s panes del mundo no pr~st~n suficiente atención a 
la primer~ cu~stión, y en cambio se concentren en la se­
gunda. D~ ahí que con frecuencia la planificación quede 
reducida a UI1 mero ejercido mecánico que consiste en 
exponer ....,.-<:on diversos grados de dctall~s y pre<;isión, 
y sobro distintos supuestos, que pueden utar o no justi­
ficados- Jo que se desea lograr en el'[¡Uuro; en tanto 
los planes dejan de guarrlar relación c.iñlas condiciOnes 

··ptX~xi!Ci:ii'iHes que mediante ellos s~•Pretcndc·cambiar. 
Desde luego. las ci•cunstancias del momento no siem­

pre pueden ofrecer una base firme pau los planes. ni 
siquiera tratándose de proyeCciones de tan enrio plazo 
C(lmo son las del presupuesto anual de un gobierno. En 
la mayoría de los paises los preparativos para formular el 
presupuesto de un año han de emprendcrse en una épo­
ca en que ml.n no se conocen cabalmente los resultados 
del año anterior, por lo cual las bases para el "plan" 
presupuestario no pueden fijarse con certeza. Mientras 
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más se aden1re el plan en lo desconocido y mientras más 
quieran abarcar los planificadores en cuanto a métodos 
y sutilezas, mayor será el vaclo entre las bases presu­
puestas del plan y sus bases re<>les a51:ntadas en la ..:a-
nomla cotidiana. · 

' V. '·' >' '-. c':i.J. p,. • ~~ ·•." ·,·, ¿Dónde tws.~t;_~l?rt}o57 

_ Este problema nunca podrá resolverne por completo. 
No obstante, existen sobradas razones para que ~~ escro­
tinio del estado actual de las cosas sea más acuc1oso que 
el que los planificadores en mucho~ paises acostumbran 
hacer. Son muy frecuentes las •·eces en que Jos planes 
de desarrollo han resultadu obsoletos antes <.le llega; a 
completarse, por oo estar al_dla en sus comienws. la 
ú.nica manem de conjurar esto es mejorando·)¡¡ infOr­
ma<j(in:á~¡u".il-Que aponan a los planificado~es JoSJis­
tintos sectores de la economla, y, en espec1al, los <.le­
parlamentos gubernamentales. Es sólo sobre la base 
de un cabal conocimiento de lo que est:i ocurriendo en el 
momento en que se formula el plan, como puede hacerse 
una provechosa determinación de lo que ha de ocu­
rrir. Además, el incentivo que brinda la afluencia cans· 
tante de datos ayudará a los planificadores a escoger con 
ct·it~rio nocion~l entre alternativas y o seleccionar metas 
asequibles. Y más UtH aún l~s ser.\ evalua< la rela~ión 
de lo• varios sectores de la cconom/a ante las medtdas 
ya implantadas. 

En muchos paí!C's se ha intemado resolver el proble­
ma haciendo extenso uso del hístodal de los dato• que 
arrojan bs e~p.:riencias pasadas. S~ries de estas crona­
·lo~ias se compilan par-a indagar 'Ja trayectoria de la 
economía en el pasado, y de ellas se deducen las tendcn-

• ·cías ,1ctunlcs y los valores promedios de las v-ariables 
económicas pcninentes. Mucho hay que decir en favor 
de estas prácticas. Ve_r eFfuturo eri" la perspe<:tiva;~l 
_¡ía~ádo y cstableeer el cursO fundamental que ha scgutdo 
J; "Ccóno.Oia nacion:Íl;- es· indispensalilc para apreciar 
idecuadamente las varias fuerzas que actUan en la ceo-

•• •• g • 
¿Qué,r!"'.!.bo_tomar? ;) i I'Lt~r~-~ t 

Ln utilidad de mirnr'haci.ill 3:d(tlanto ----el aspecto se­
ductor de la planifiC~dóñ~ ·depende de la rn~dida en 
que se cumplan dos condiciones. Una es la distinción que 
·debe hacerse entre lo que es probable que ~rra_:•auta­

.m"á'l!c;iniente'.'. e• declr, .sin-¡;_:\mJ:,ios '.el}· lp.s '·_politicas, y 
lo-<i_"úi: · h~br1i ·de· ocUrrir sólo "si· se jtace;¡,_c_i!:..rl~~.hi<:>s­
La segundoi condición es que el plan sea consider~du 
conto una declaración de polltica sobre la cual puedan 
basarse con razonable seguridad las decisiones que :~dop­
tefl todas las unidades e<:onómicas. la di$1ineión entre 
prever lo que ha de ocurri<~'áutiimátiCimente", y lo que 
ha de suceder,sdlo, en el caso- de que el gobierno im­
plante d~tem1iná"JaS medidas, resulta importante por­
que pennite a los planificadores, y mediante ellos a los 
-forjadores Ue la politica;éiiricéntra";_;Su~atenciUn~eil!cl 
lií'nitádO•número de Cucstioñes sobre las cuales d~beu 

'r-:;:=;cr 'deCiSiones. En años recientes se ha puesto de 
niO'dii e~rresa• gran parte de! análisis económico, y par­
ticulnnneme del análisis del desarrollo, en ténninos de 
la adopción de decisiones. Se ha aducido que la inhabi­
lidad o la renuencia a adoptar d..:isiones de parte de 
los presuntos forjadores de la política, ya se encuentren 
en el scctor del gobierno o en el privado, han detenido 
el desarrollo económico; de ahí que lus economistas y 
otros científicos sociales hayan dedicado mucha atención 
n discutrir,medios paño. fadlitár:Ja·fónnulacióñ"di:'Jas 
decí.~iOOes. Tal vez el seiviciO- más importante que la 
plliÍtifiCación aporta al proceso de adaptar decisiones 
es l;t;4i~tíndón que hace entre 1c_uestionq~q~.e~qui~ 

" 
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aquellas cuya dcdsión puede -- --~- .. ·-·~ 

1 l_.,n:o~,,, .. , Geit':!:.a/ o Pf!0!ial 

Una de las faltas en que comúnmente inci.UTen los 
planificadores de! desarrollo es su insistencia en que mll­
.cbas d~~~siones .debcn·tomaise a 'un mismo. tiempo, y 
en que, a la inversa, no hay objeto en actu~r sobre 1.111a 
recomendación de la política si al propio tiempo no se 
actUa sobre todos los demás pi'oblemas que son corola­
dos. En particular, algunOs economiStas latino~merica· 
nos han argumemado que las medidas antiinflaciona­
rias son inútiles si no van acompañadas de refonnas 
riscales, de una comple'ta revisión de la propiedad de las 

(

tierras, de una reforma del sistema educatii.·o, etc. P_uesto) 
,. que todo es!:\ entrelazado, todo debe hacerse. a un mis-

'
, ,,;n'" .- mO Iiempo. / ' . 

Este enfoque resulta-e!-i6rico en dos importantes as­
pectos. En primer lugar, deja de tomar en cuenta el me­
canismo politico que interviene en la adopción de las 
dedsiones. Prescindiendo do las diferencias que puedan 
e.~istir entre las instituciones políticas, las de-cisiones 
incumben ~ un gran número de personas que deben ser 
consultadas y con,·encidas, y de no lograr esto último, 
deben ser contradichas y aplacadas. En segundo lugar, 
insistir en que se dicten providencias generales es des­
conocer el hecho de que cualquieLdccisión fundamental 
de_ la_ poli tic a . probablemente .. alterará un .. cUmulo· -de 
circunstancias que otras decisiones de toda sueite ha-
brái\-de hilccr cambiar. . , , _ 

De esta manera surge una Importante asime!r!a[con­
ceptHal. Por una pnrtc e.~istc la necesidad de una visión 
c~bal de b economlft, de saber el lugar dónde en el mo­
mento presente se encuentran todos sus componentes 
y en qué dirección tienden a moverse. Eo'éste.'~~pecto, 
el,p]an'debc'si;r-j¡CriernL Mas cuando se le mira en otro 
sentido -<Om!l li"ti.iea de trazar una estrategia -rmlc-

" 

.tlca-',' el plan no.i>u~_e:'l!i~d~~~,s:~-B.~n~~~::~.0~.?r. l 
- f¡t~cs'O'fritgmcr;~~do. -- '"''• ' '' '- , .. ,.,,,.,, .... ,:. · . ., 
~-':'Gi"Tdea de la planificación general conduce-a otro 
~pecto dd mismo ·que ha n:sultado 'tema de 

u y 

' ~uc 

puede quedar limitado al sector.públi-
0 cual a pr-imera vista parece pbusihle, e1rla pdc­

~;c'a no es realmente trascendente. En el s-e'.',!_O,!;-Púl¡)i.co 
no pueden tomarse decisiones provcc~osas_ ~i nu se tiene 
una noción ba•tante exacta de la dLre<.:ctón en que el 

":~":~:se es!~ muviendo, as[ como de cu;\l es pro-
:- la composición de !a in}:~rsión privada. 

E•to "" ci~rto tOcante a 1¡¡ magnitud \1 com-
posición 1 erogaciones pUblicas, de la selección de 
los proyecto< p~ra el demrrollo pUblico, y de b decisión 
par.~ aumentar o r~ducir los ~a<tos corriente~ pa;~ ci~r­
tos objetivos. Obviameme ser!a de poco sent1do mclu1r, 
por ejemplo. en un plan_par~ el desarrollo del s~ctor 
públi_co, el desembolso para una cnrretera,,o un provecto 
de eneri'Ía eléctrica, •in determinar previamente cu~l es 
]o ,démanda probable de estas facilidades. 'I'odo·plan > 
de ¿;;';;';ITollo· de he' atcndci· tanto, al •scctor..j!ny'~~¡, éOn-lo 
al PUb!tco. 
··1A~- conf11 <ión que e~1stc en In contl'Ovcr•ia re la ti\'~ a 

la extensión de la planificación ha ~urgido por dos mo­
tivos conexos. Uno e.< el hecho de que al preparar las 
proyecciones lo• planificadores en muchos paises han 
dejado de distinguir claramente entre dedsiones...gubcr­
nrunentales y de"~ian.,.qllivadas -es decir. entre la< 
dcdsiones refcn'ntcs a la distribución de los ~ursas 
que e] gobierno mismo puede y clebr hacer, y aqudlns 
decisiones que son el resultado de delihcraciones y <~ccio­
nes dentro del sector privado, las cuales sólo pueden ser 
influidas·por la•_.ac;~Q_nU dd gobierno a trav~s de un 
sistema de incentivo<~ y de frenos. 

El otro mÓth:o· es taiÍibién resultado de no dis•in¡::uir 
entre lo que e]\gobierng:~~d~;haCer y lo que "debier~. 

" 
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• .-.~r:'.-hccho por.el sector privado. Est3 omisión lleva a 
liif pl:rnificador~s a 13 conclusión de guc el gobierno 
debe a.scgurarJe de que ]¡¡¡; proycc:dones para el sector 
pri•·ado han de realizarse, y de que las ""metas" serán 
alcanzadas -presumiblemente por J¡¡ acción directa del 
gobierno en caso de que el sector pnvado no cumpliera 
su cometido en la medid¡¡ a que aspiran Jos.planific¡¡. 
dores. Esta preocupación en cu:rnto a asegur:use de que 
los pl:rncs sean cumplidos e• probable qllC condll.Zca ¡¡ 

/ ~na·n~lo':'g"ción de ~~-~di~n-~e!"gob~cm"o m~ a!!~. de 
\~~~.~ in~e.~~iO'_lC5"otiginales de Cllalquier pl_ru1ificad_or, es-

/ peci¡¡lmcnte cuando la actuación del gobierno puede pra-

l 
Jong~rsc fácilmente --como por ejemplo, en la mdllstria. 
Semejante prolongación de las actividades cid ¡;obierno 
en campos donde el sector pnvado pueda actuJr con 
eficiencia p3reja y aun m3yor que la del gobierno, es 

\ 

muY posible que se produzca a c;o;pcnsas de la atención 
que el gobi~rno debe prc~tar a las tar_cas que ~ólo. él 
puede a~ometer. l:ikr~sultado es un·d~scenso_cn:la cfi· 
ciencia di: la cc0u0ñ-1ia. ··- ·-
· Existe uri inedio p~ra comener estas tendencias. Sí al 
pn:-parar las proyecciones de la• actividades del sect<>r 
priv~<lo. Jos.organismos encargados de 13 pl:rni[icación 
ronf¡an ~~~las constJ.has y en la cooperación de los r<:pre­
scntantes de ese sector, no sólo C5 probable que estJS 
proyecciones sean más e.,actas, •ino q.,c, más aún. se 
aumentan las po•ibilidades de su efectiva. realitación. 
El scneto del éx.ito de la ,"PliiÍifh::""~Ciói:t ·¡ñdiCiltiVa" en .. --·-- ·- .. 
Francia y en 3lgunos otros Paises no consiste en que 
estos planes fueron "técnicamente"' mejores -sea cual 
fuere la si¡;nificaciÓn de esto-- sino en que fueron forrnu· 
J~dos en estrech":i.".-cOO¡iéráCÍ~n co_n las organizaciones 
que representaban las distintas in'dustrias del ~eqoi' pri· 
,.ado. De este modo l:1 ~pl3ñifiáción 'indicativá 'é-Cs· ui.a 
,.;a· dO' dÜS 'diiecci~ñés. El tránsito en una dirección 

/ in-dicil lo.qti.eJO&.:planífica"d(>n:s.-cSpúan que c!-~ector pri· 
t ''ado_ha. de~ hacer: en IJ otra. dirección dicho sector 
\inUicl(a·]~-plinifii:adores lo·que se propone-h.....,r. 
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' 2. JMPOilTA).ICU DE ¡DS 1'110\"I:CTOS DE !NVD<SIÓN 

< 
• La preocupación de los planificad<:re_s !n !3.'!'!'-Yo_r!~.-d~ 

los paises en cuanto.ó\1:.=njull!9:tot:ll-.de_lJ.produ~:cJón· 
.,e,l.Jisumo flsiCó;c(financierO. ha llevado :1 !o que hoy 
di;,7s Pr01l'-1bJcmeilt"e Ja.d~[i_cicilCia má>. generalizada 

• 

de la planificación -:;la..>_~t;_s~cia.d,e.pre¡lara_ci~w Y.·.eva-) 
Ju~ción· dc·proycctos·de_l.nvery¡ón. Hace ~lgunos años, , •' 
cuañtiOIOs' íñétódOs·¡,;;ra 1;¡-pl~nificación eran moth·o 1 •• -}';'.· 

de mucha pre~ltpación ~.Y se __ le';b. po~a. e~p~rie.~ci~,) se 1 

0
-.-...._, 

hací:l la.disti.nt:~ón entre.,plantficar.des¡k:)IOba Y•.Pl~- \ -... 
njfu:-a~_::_i<!c.Sde::a.~ajo". La' primera expresión se. empleó 1 _ \ 
para ·representar un enfoque en el cual el_c_9_n¡u!'to -de _ 

tiiíe"¡as' )~ ¡'ír6yeéci0fle• •e trazan en primer término, dcte•-
minándose ~ Continu~ción los•Conjuitto(p:O!"·~~tt.O_fl'~. Y 
a,;( 5 ucesivamcnle hasta ll~g-:;;r- á las decisiones sobre 
. cud::t" ,invC,--,;íón • cspCC([ica. •: l'l.aniftc.ar~ desdC~ abajo" ha 
signiÍiCai!Ó, por. otni-·pane, a"grupar.los pf-Qyeétos de in-
versión de tndos los scctm·e• de la ec(>n(>mÍa dentro 
de..me\U de inversión, estableciénUose entonces la-n:la· 
ciún:-;,-ntre su gran total y el total de-lrn~·rttUrs~ finnn-
cinos ¡:-realcs·de que puede disponerse. 

CUá"mlo en varios países se hicieron los primeros in­
tentos p::tra fonnu]Dr planes de d~sar~ol!~: _éstos eran 
frecuentemente poco más de una losta de_. Pl"?YeCtOS en 
\"arias ctap3 s de preparación -'.'lj.t~s_"de~Compras" como 
clcspccth·;~.mcnte se Jos lbmaba por ;~.quellos organi~mos 
nacionales e internacionales o Jos que eran somet1clos. 
Era eddente que est3 simplificada versión.del}'planifi­
car;de~de:ah:i¡o"' resultaba de escaso v:~lo>, por dos u· 
zones: la primera, porque los proyectos no.JJs_gaban 
a jntCgrar 'un ""tOtal cuyas partes • fu~~""· _cimgru~ntes en­
tre sf, Y pOi::-so.áccdínfl o."_ql!_<;_daban por-dcbnjo de _lo• 
I"C(:ursos:dispoñ_iblc~,.dejando sin responder la cuesnó~ 
dC cómo hUbria de usarse el ,rc$to. de lo• recursos, o " 
no de cuál era lJ ·prioridad de los distintos proy.-cto• 
y CÓJnO SU SCC)-lCOCi¡¡_cn er:tkmpo habría de e~ectuarJos Y 
modificarlos. La segunda razón, que en c1erto modo 
resultaba una deficiencia más gra~e. era que tOOos los 

... 
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' ~ proyectos, con ~xcepción de unos pocas, eran sólo la e , 

presión del con,·encimiento de que tal o cual inversión 
seria uria ':buery<i casa", sin que se h1.1biera hecho intento ,: · < alguno. siquiera en forma pr-eliminar. para determinar tf 

1~ •, .. , sus oo~t0<o};·T.:Iacion3r·é.stos"con·Jos'beriencios espc- f; 
. · raos. 1 ,., .• , ,. d. - ~· 

Fue en parte como consecuencia de! creciente des- • 
contento provocado por este enfoque de "lista de cnm- ~ 
pras" que n los defcn•ores del "p~ñifiCÍn: .. disde arriba" [ 
les fue fácil tarea convencer a las au'iOiidiid<:s 'RUb"ema- -
mentales y al pUblico en general, y, sobre todo, con- , 
vencerse unos a otros, de que era necesario prestar más ' 

(

atención a la d~tenninación dcHpla/.de las necesldndes, ~ 
del crmjuuto ,de las melas y de las""'" de los recursos • 
fin-aílefeiOs ·y ob)úi\:Os ¡:/db.a/~. E("ú"suhado d~ esta 
pr-CO(:upación ha sidO ,;na ~elajación en las relaciones 

( 
ent!"e Jos orga_!I_ÍA.mSJS·d" plái:Lificación encargados d¿lo.; 
l,Otnle•. por una parte, y las agencias gl.lbernamentales 

• y1:iS't~nidadcs en el sector privado de la cconomia.cn­
c~rg~dn< de los pmycdos de, inversión, de la otra. Con 1 frecuencia cada· .:e; ~:~}•oi- se o.,.e la quej~ de que lus 

\ 
planes_eran.c.~celentcs. pero qu.,·s~:ejec~ci~ ----<¡ue in­

.cumbía a otras personas- ha-sido,dcfkicnte. 
Ha habido, indudablemente, muchos planes y proyec-

tos correctnmente tnzados pero que h~n ·sido mal cje­
cii""tados. 1>1as, a meoudo, 110 ha sido la ejec-ucióii- ;,;; sí 
lii(¡Ue ha f~llado, sino que en realidad poco era lo qlle 
había que ejecutar; los plan~.--rcspondian a.pro. 
ye-ctos rspedfico; que hllbicran sido preparudo~- hasta 

~el·¡;;;;;-¡-¡¡ de-(iue sus c~t_gs podían ser deteri-nin~dos con 
razon~blc precisión y ser comparados con los b~ncf•cios 
que h~blan de derivarse de Jos mismos. Ar¡:¡iiir que snn 
incompletos los planes que no esl:tn enteramente com­
~ucstos de una serie de sólidos proyectos de inversión, 
nos h~rla retroceder a la falacia y a las limitaciones del 
"planificar desde abajo". Como se ha dicho nmes. todo 

\

plan d~bc necesariameote consistir de algunas partes 
"rigidns" y de otrn< "fle~ihles", a fin de pCI"milir un 
margeo a la formulación de bs d~isiones.-priY~das;<Ji•; 

1 

Algun~ confusión y. controversias han surgido acerca 
de la dur~Cióil."'dé;ún~ plan y de la práctica comúnmente 
accplad3 de Jle,·arlo_adelame mediante_.presu¡rUestos 
,.ai1 ll~lt:.•. En condiciones ideales el prestlpUesto anual 
nO¡,-,; otra cosa sino la ~ión dc.una parte del. plan 
.,nze}c,año. Pe!"O las condiciones con frecuencia distan 
dC-ser ideales, ven muchos paises los presupllestos anua· 
les se rclacion~ll con el plan sólo _del modo m.is vago. 
Hasta cierto punto los prcsupueslos anu:.les (y sus mo­
dificaciones ocasionales en d Cll!"SO del año fiscal) reJI~­
ja_n:los'errores padecidos en las prct'ilioncs c,plidlaS 
0 implicitas contenidas en el plan. No obstante, muchos 
indicios sugieren que la di_v"ergencln cnln las rccomco· 
dadoncs de un plan quinquenal Y las decisiones subse-­
cuentes adoptad~s mediante el presupuesto ~nual Y otras 
medida~. meramente reflejan las dc[,ciencias inherentes 
en los taoto_s_yl~n_es,mc•_tcionados ant;rio•:n_en_te --;-1"'""-. 
falta de_relac¡onar d·con¡unto del plan con Io;_~~Y"""/ 
tos~ esPeCíficos- en ·e j ctudón. o qlle •lúu1~ de oácomderse. ' 
t...s !"azones de aquellos que opinan que la preparación 
de un plan quinqllellal es una pérdida de tiempo (y, pu­
diera a~adirse, un dispendio de conocimicotos técnicos 
cspeciali<ado~ qlle no. ahu~da~) y que todo:Jo·q~c se 
ncee~ita es uria" mejo_r prcparac16n _de lqs · proyeC!OS den· 
tro del nmiTo de' los"iirc-supuÚtos anu_ales, se basan en 
uñ d>iié~ptO:'e~co•de"Io que el contenido de un plan 
debe ser. Si el pi~;> no pasa de ser sino una P_':!'Y~ci~n \ 
dc)sonjUntu.de.bs,n~~s. de los recu;sos, etc., Y / 
T\0 contiene proy~tos esP"cificos, erron~,tienen,r.:I.l.6n 
lo; que comidermi" ¡~¿tiles los planes Y la planiflcaci~n. 
Pero la respuesta no consiste en eliminar los planes, smo 
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en hau;-rl~ri~son.:'~ contenido que manifiestamente 
sea opeffillt~, es decir, planes que efectivamente puedan 

t~lii~Jái=Se. lnedia~te ·'!na ·_iUiinacióñ:anUal~du";'íicllr.;(ls. 

:Pf:!?.!f.1~eS 
Es probable que los eronomistas que están aferrados 

a la idea de que el desarroUo:económico depende casi 
ro~ completo de la efecti\idad de 1li planificación de con: 
.ju~io, objeten 1~ introducción de.p_rO_y~~!oS ~spccificÜs 
dentro del proceso.de planificación. Estos economistas 
habrán de indicar que los proyectos sólo pueden selec­
cionarse dcspués:que .su:prio,-idad haya sido detemti· 
nada. Sin irnbargo, estÓ ilriplka- que las prioridades 
pueden ser determinadas en, abstracto;· sin re]adon:u-las 
a ¡li-oyectos ni.a-la evalundón· que a éstos corresponde. 

- Obviamente esto es Un,:',l:ty'Cir. Sobre bases generales 
teóricas pudiera alegarse que no se requiere un csfuen.o 
espedal para rijar las prioridades en el proceso de la 
planificación, dado.q1.1c.el rendlmieillo de. eada·proyecto 
determina su·orden de prioridad. Mediante In selección 
di los pro}:e<;tos que ofrezcan ch-cu~irnicnto rnás~lto _c.:; 
todos -los· ~ectores ~de: la' economla, puede asegurarse la 
n\c)or-distribución•posi)lle•d~ lOs•rceursos. La ''entaja 
de contemplaf·¡,¡ concepto de la prioridad desde e•te 
punto de vista consiste en que pone de manifiesto tanto 
la utilida.d.dcl.conccpto en si, corno sus limitaciones. La 
seleccÍÓn de los proyectos sin atender a ninguna. prio­
ridad seria adecuada si se cumplieran tres condiciones: 
a) que los.~retlOs.del"múCndo reflejaran el costo real 

la econOiñfa·· b) que toda li.. Pi-oduci:ión fuera. ven­
en el mercado y e/ que Jos pl;ffi,;;.--·de desarrollo, 

:~~~~~~~~·;;,~:'i:'::erivación, fueran. ajenos. a. la.dis-los_ingresos '! su distribución 
(según se explica más adelante). 

que no, se cumpla cualquiera de estas eon-

mediante alguna fonna de deter-(:1:~~~:~-;~:p¡ru:<b;;•:··:d:el rendimiento de•los proyectos 

hacer 
hecho intentos 

que pudieran derivarse 
;~;'f¡~~~P:":·b~l:;<:os tales como la 

educación, sallt_¡l__lllih!ica y asist•nria médica; pero el 
cálculo económico evidentemente tiene aplicación limi­
tadn tratándose de erogaciones de esta lndole, particu­
larmente en la evaluación de proyectos espe<:lficos (¿cuál 
ha de ser el tamano de una escuela, la capacidad de 
los hospitales, el número de la fuen.a de policla?), si se 
lo comp(lra con una evaluación de los desembolsos en 
conjunto. Por ello' do!bé émpJearsé algún sistema de' gra­
duación: 'de· priOrididCs' basado· en"· reglas· empíricas ele· 
meni;lleS, e~ consideraciones poHtic3$.y;,ocialcs, Cte., 
cn-:vcZ·dC ¡¡,_·'prueba' d_ctreno.l!mlc:nto: 

Disrribt~ci6n del ingreso 

Un último aspecto, ven \(l¡mlctica el más importante. 
en que las consid~r~ciones en cuanto a prioridad afect~n 
las decisiones, es el de la distribuclón presente y futur~ 
del ingreso. Lns inversiones-cri·C~bHets, cinem(ltógrafos 
y" fábricas de lápices de labios, pueden aparecer con el 
,-,ndimicnto m~< alto en un grupo de proyectos, pero 
ningún organismo de planiticaclón se atrevcrla a reco­
mendar ln in\'cr.~ión de fondos pi1blicos en t3l~s cmp,-,. 
sas. o que se permitiera hacer inversiones para tale< 
pmp<'><itos dentro de un sl,tema de inversiones nutorira­
das. El argumento que suele aducir:<e en el cnso de 
articulo< y s~rvicios suntuarios cs que h~hrían de sen·ir 
a un reducido número de personas y no a la economía 
en total; y algunas veces los proyectos son recha1.ados 
por razones morales (como en el caso de casinos de jue- · 
go y fábricas de bebidas alcohólicas}. No parece sino 
que este modo de razonar sea un disfraz_para,pretendcr 
u~q_Jtieti~o que se halla ín:tplicito en todos los int~nto< 
de desarrollo :.producir, en el curso y cerno conseo;utm'-in 
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.d~o •. una. ffi.i3. eqo.iitativ;~.: d-istribución ~d~l ··in­
gwa; o Para c~¡ireúr esta inisma p,.Oposici6ñ"-eñ""Su 
forma más moderada (y !!mida}, a fin de impedir, al me­
nos .. un creciente desequilibrio. en la distribución del 
ingreso.·- : ·· ·" ;·,_,, ' • 

Empero. en · lns -CondicioÍles que frecuentemente pre­
va_lecen en los paises subdesarrollados una roe-disttibu­
F\ó.~él_iñgreso -que de otro .mudo ·fu~ra desc~hlC:-pu• 
d_i~-~-~~! e~~Co!lflicto con l.,..s_p_llj~li_v.2s_ d~J: ~cilni~ptll. 
La _venta de algunos bienes y servi~:ios a precios de 

o;...1"u\>~i.dl_o: "de modo que un mayor n{,mero de personas 
pueda disfrutar-de.dlos", podria conducir a un error 
de .d_is_tdhuci6n dc...recun;os ewasos v a una reducción en 
la formació.a..de.capitaleS: Además, 'el resultado de tales 
pOUtiós bien pudiera ser qu~ la mayor parte dd benefi­
cio d~ los subsidios v~ya a manos d~ perscn~s que holga­
damente pueden pa¡:ar el costo total de los an!cu]os o 
sen•lcios que son objeto de subsidio; y si esto es así. 

(
ni los objetivos.<k.la..di•trjbudón_dcl ingreso, ni los 
ob j e ti \"OS Jicl....c n::ci m i e n t o . pueden .log rarsc . 

Todo esto no prCiende _sugerir que las prioridades 
b~-~4.~:.-en·la'distribuc_ión del'ingre_so o, de modo más 
l<~tO, en consideraciones de !ndo\e social no tienen cabi· 
da en ell'>tt.íceso de pllnil"icadón; "siemp;e habrá algo de 
por sl obje¡ablc en el uso de los fo!Jdos pUblicas para 
constmi,· hipódromos v clubes campestres. No ha}' du'd., 

/ qu~·L~~~~r¡~~;~C_!ón del_ln¡:resO~e.S ,lln,p':Obl~ma prlm.Or­
'-...di.n!.en cl,dcsarrollo. Mas, lo antes dichos{ sugiere que, 

salvo excepeiones un tanto evidentes. la solución del 
problema de l¡¡ disttibución del ingreso no puede inten­
tars~-~d_iante la aplicación de algunas priorldad_q con· 
ccbi~~J.de.aotemano (provistas o despojadas de ribetes 
de consideraciones morales), en relación a la o~ign~ción 
de capila! y de otros recursos escasos. La solución ha de 
husc~rsc, en parte, mediante erogaciones dircctnmente 
encaminadas a ali,•lar bs zozobras de las gentes que 
sufren agud:! o crónica miseria; en parte, mediante la 
implantación de medidas fi<cales. y en parte acelerando 
el proce10 de' crccimien!o'éconómico mediante la mejor 

" 
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distribt:ición•posible~de:los'recursos.oon· sujeción a un 
áltcrio • eéoriómlco. . . , 

Resulta en extremo dif!dl hacer un resumen de las 
ideas sobre la planillc'atjón y sobre d papel que co~ns­
pondc a los.P:i_~;es·.}'-á.la.Sj,"ilirul.aPes en el proceso 
de la planificación, dado que esas. ideas abarcan un 
campo muy extenso. De estas ideas derivase una conclu· 
sidn. La prep.1radón de un plan que ha de sc.,ir a los 

lcncargados de dirigir y de orientar la economía es una 
dificil empresa que ofrece innumerables desafíos a la 
inteligencia y a la integridad de los planificadon::s. Ela­
borar un plan requiere competencia técnica, perspicacia 
e imaginación, y trazar un buett plan precisa todas esas 
condiciones. más valor y humildad suficientes para reco­
nocer las 'liñi! iiiCío·nes inhercntes ·a, la • planificación. 

• 
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En el r.<imero 37 de e511• Semanatio (15 de sepriemi:Jre d~ 1980} reprodu¡<nJOs algunos oe los 
trabajos presentados al S1mposio ln:emaclonal de P/aneación para el Desarrolla En esta oces•ón ar;re· 
¡;amos M su versión rc·:Jsada la ponencia dellicendedo Leopoldo Solis M~nj~rrez. Su/xiirector Gene­
¡a/ del Banco de México. S. A En est~ documento se destaca la importlmcia de aplicar, de mener• 
,,propieda. la pianeaóón como ~·n /ns:rumenro indls¡:;ensab/e a la promoción económica. sobre todo de 
·as ne<:iones con insuficiente progreso y que son las que más lo necesilan. haciendo especial rele­

ncia a los paiSes IHiinoemericanos. El au:or subraya que en las di!/ciles condiciones Internacionales 
.tuales ada vez se hactJ m8s imperativa y urgante fa ap/tcación de las técnicas de p/Meación, pero 

,,o con el sentido convancional da Ulilizar sólo o principalmente las herramientas tradicionales para 
buscar <m desarro!/Jsmo cuan:italh·O de metas puramente económicas. sino con un sent¡do 9/obal qua 
tome muy en cuentJ el p.'oi>lama integral <le/ desarrollo. en su trascendencia histórica. y dentro de 
/as realidades pOii/JcOS, sociales y culturales de esos pueblos, conforme a sus propias aspiracwnes. 
Al mismo tiemPO. añade. esas técnicas de p/ancación de&en revisarse y adaptarse a este cometido_ 

~.:. ~L.:.·:~.:.c::::;:: ::c.::.:.o~.::.:~. ·r-t..:. 
~~.-· ... ~ .. , .... , .. ,_.'' -----"' ... ~ '·'~"~---

Desde que 1erminó la Segunda Guerra Mund•al 
la planeac16n económica de¡ó de ser un instru­
mento exclusivo de los paises sociabstns y co­
menzó a extenderse su uso pcr una gran can1iCad 
de economías cap>:alis:as. En nue~;ros dfas ha 
cobrado especial unpnnancta en los pafoes de In· 
suficiente desarrollo. empeñados en P'ograma' su 
evolución económica. la convenienciB de aplicar 
lns mlilodos de pl~~eación s" ha hecilo e',·,den1e 
~obre todo en nacionu donde la existencia de re­
cursos productivos reclam~ su aprovechamiento 
el•caz ·¡ sostenido_ ta recuperación de los pafs~s 
,masados PO! la Liltim,, Gr~n Guürra ~enala el inf­
cio del uso sistemá•,ico de esquemas de planeaC16n 
que entonces resultaban indfspe11sables pora cono· 
lizar edecuadarncn1e la ayuda externa y que ahora 
han e·.-olucionado an:e los cambios económicos de 
la nosouer<a. 

Para mootener ~na ~cotwrnia en uso pl~no de 
c~¡¡aciCad produc;1""· la .,olitiCG econom,ca dts­

.,o.;~ ¿.,¡ orúnami,~t" >i~tc:náuco de mno~rJs 1 

objetivos. como un i11strumento valioso que sumi· 
nistra y asegura un plan loml~l de desarrollo eco­
nómico. Dentro del panoranla global de una política 
de desarrollo, las he,amicni<ls de la planeación per· 
mi ten conformar un modelo eco11Ómtco det"rmmodo. 
D1cho modelo sienta las bases para poló1icas con­
cre:as y p;opicia medidas que doliclimen1e s~rian 
alcan>ablcs en ausencJa de acciones <!e!iberadas. 
ststemáticas. conjumas. congruentes y armónicas. 
La planeación es un racu;so fleXlble. cuyos objeti­
vos y caracterlsticas varían de acuerdo a la si•.ua· 
ción económica sobre la cual actúa. 

Así como en la Unión Soviética los planes 
asumen el papel de rec1ores de los más variados 
aspec1os económiCOS. en los pilises occidcnuoles 
1":nen más bien una función onemad'"" ls decir, 
se concentran en un grupo de problemas a la vez; 
en asuntos cuya 'ompor1ancla prioritaria puede s~r 
témpocal, y buscan ton sólo consti1u.r un marco 
orgánico o un conjun~o de cont!iciones <¡uc Javo­
r~lcan las accioncs de di·m"o' ugen:es ~conúmi­
co~. en s~nt•dos deseables en genera!. pero ~in 
tnS:•uc~lo~es GS~eciffcas u ordenllmlentos d~¡all"­
dos. T~mpoc~ obi:!emos que el grac!o de c~n:r~li:•-

!-!? 



dón de las decisiones e~onómlcas ha sido motivo 
de controversia. por igual. en cconomias soclalis· 

"tas. mixtas o capitalistas. y en todas ellas la dis· 
puta dista mucho de haberse resuelto. 

A los programas de reconstruccl6n de la pOS· 
guerra siguieron planes más ambiciosos. elabora·, 
dos bajo el marco de la prosperidad mundial. que • 
hemos visto desplomarse y que no dejan de tener 
Importancia. pues las caractedstlcas de cada mo­
delo de planuci6n están indisolublemente ligadas 
al funcionamiento de la pol!t"1ta económica en su 
totalidad. 

Durante la primera mitad de los años sesenta 
se llegó a presumir que la politica económica ha· 
bia adquirido singular eflcocia en su papel regulador 
df'J sistema económico. pues éste rcspondia ade· 
cuooamente a las medidas corrcctlvJs sugeridas por 
el análisis keynesiano. El manejo de la demanda 
agregada. principalmente a través del gasto públl· 
co y del nivel de impuestos. hacia suponer que las 
viejas crisis económicas y la Inestabilidad de la 
preguerra eran asuntos del pasado. los propósitos 
del pleno empleo y la oc~paclón plena estaban al 
alcBnce da la mano. las tasas de crecimiento del 
Producto tmerno Bruto eran sostenidas con ciorta 
facilidad. OJI desempleo era limitado. y no se Su· 
frieron aumentos de precios considerables a lo 
largo de esa década. aunque al fmal hubo barruntos 
de Intranquilidad. la modulación en materia econó· 
mica -la sincronización de medios y efectos­
parecía ser un logro sustantiVO de IJ macroecono· 
mía y del avance general da la teoria de las poli· 
ticas económicas. Más aún: centradas en el manejo 

' la demanda agregada. las políticas cconómtc.•s 
nferlan un carácter ordenador al comportamiento 

" la producción que debería seguir las pautas se· 
ñaladas en los planes económicos. Estos se enea· 
minaban a estimar las necesidades de creclmlento 
del gasto gubernamental y dal crédito público para 
mantener la utilización plena de los recur5os pro­
ductivos. Se ejercia el uso slstem~tiCO del gasto 
público para mantener en tos niveles requeridos 
la producción y el empleo. la determinación de di· 
che agregado. su Composición y estructura. funcllr 
naban como elementos rectores del nivel del Pro­
ducto Interno. de su asignación sectorial y de la 
diSttibución del ingreso. 

Definidos los objetivos y los instrumentos eco­
nómicos. y existiendo ptosperidad y estabilidad "CO· 
nómicas apreciables. el proceso de planeación tuvo 
un campo propicio. Existían elementos para diseñar 
las politicas fiscal y monetaria sin que surgieran 
circunstancias imprevisibles que obligaran a mod1fl· 
car los lineamientos. El dcstono y el monto de las 
Inversiones públicas fueron establecidos mediante 
el análisis de costo·beneflcio. la programación 11· 
neal y los modelos de Jnsumo-producto. mientras 
los cambios fiscales y. monetarios podían preverse 
~on un grado razonable de certidumbre. 

Bajo tales circunstancias. en lu• paises capita· 
listas la planeación económica podia brindar una 
·-ble vcmaja. Por un lado. no prctendia eliminar 

mercado. sino más bien apoyarse en él. dando 
~na respuesta efocicnte a tos oncentivos económ1· 
cos: esto cs. no ellmirieba los beneficios y las ven-

tajas corre~pondlentes a una economia competitiva. 
Por otro, pc.,n1tia a los gobiernos identificar, p<ever 
y en cierta medida contrarrestar. los desajustes o 
lluctuacionas del sistema cconómoco que afectab"n 
la esta!>llidad. con lo cual desaparecian algunas de 
las incertidumbres que Inhiban a la inversión prl· 
vada. Asi pues. la planeaclón económica se propo­
nia sistematizar la política económica. proyectando 
el presente hacia el futuro. asegurando el crecl· 
miento económico continuo y el equilibrio Interno 
y Mtcrno. -

Para la consecución de los objetivos apuntados 
se contaba con un marco teórico poskeynesiano que 
cada vez parecia más convincente: primero, mode· 
los de formación de capital del tipo Harrod·Domar: 
después. modelos desagregados de insumo·produc· 
to· más tarda. modelos de programaclon. economé· 
tri~os. y de consistencia de poli tita económica. com· 
pntibles entre medios· y fines: e Instrumentos 
complementarios que permitían un consenso sobre 
los objetiVOS posibles de un gobierno que so apo· 
yara en sistemas .de planeacoón. 

La luna· de miel de la economlo y la política 
duró poco. Tras el periodo de estabilidad de la pri· 
mera mitad do los años sesenta. Vietnam apareció 
como un espectro que hiza emerger numerosas ma· 
nifestaciones de desequilibrio en las economías de 
mercado: amén de la Inestabilidad manifiesta del 
sistema Internacional de pagos. El mundo comenzó 
a afrontar diflcultade:; paca mantener un ritmo ele· 
vado de crecimiento. Surgieron nuevos obstáculos 
para con~ervar la estabilod~d de precios: la Infla· 
ción asociada a la guerra en el Sudeste Asiático: 
los desequilibrios y problemas de un sistema mo· 
netarlo apoyado en una economía nacional que su· 
fria fuertes trastornos monetarios: y más tarde la 
crisis del petróleo. Con todo ésto sobrevino el ago­
tamiento de una vla estable de crecimiento. 

El ~ambio de panorama trajo un replanteamien­
to de las políticas económicas seguidas hasta en· 
tonces. Dado que y~ no fue poslble aplicar lndlscri· 
minadamente politicas expansionistas. sin que se 
presentasen nuevas oleadas de inflación. los planes 
empezaron a prestar mucha atención a las condJ· 
clones de establlidod impl(cltas en su formulación. 
Su naturaleza cambió al ya no existir un ambiente 
estable que les diora soporte y firmeza. y Que pe,-.. 
mltiera formularlos preferentemente por el lado de 
la invmsión pública. Muchos do ellos se tornaron ~n 
Instrumentos quo buscaban omlnorar la inestablli· 
dad o cuando menos la incertidumbre: desde luego 
debieron delinearse tomando en cuenta los objeti· 
vos de corto plazo de ta politica fiscal y monetaria. 
con el propósito de hacer frente a las doflcultades 
de su efectividad operativa. Esto puede Implicar 
algún deterioro en los Instrumentos de la planeaclón 
a largo plazo. 

Debido a las difíciles circunstancias "1mperan· 
tes en la d~cada de los se:enta. y que ahora no es 
posible ignorar. parece dificil ocuparse de una pla· 
neación de metas reducidas o. pa,adójlcameote. de 
corto alcance temporal. Se impone. por la propia 
inestabilidad de la economía mundial. considerar 
una mayo' goma de varin~:es bajo perspectivas in· 
medoatas. Huelga decir que si la crisis mundial 
de mediados de los años setenta hizo patentu lapo· 
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sibilidad de agotamiento da los recursos naturales, 
ahora la labor del planeador ha de reflejar do mana­
ra explicita la escasez da materias primas. En con­
secuencia han empezado a proliferar los modelos 
de uso de recursos en plazos largos y muy largos, 
las tccnologlas distintas y sustitutivas, de precios 
variables, para prever las condlcionns económicas 
futuras y buscar las opciones más deseables. La 
pianeaclón se ha ensanchado en su cobertura do 
corto plazo, tanto por necesidad cuanto por voca­
ción; y se ha e~tendido en el largo plazo con un 
grado de especialización antes no intentado, en 
campos donde sus resul:ados son muy apetecidos. 
En razón de estas nuevas funciones y obligaciones, 
la planeación se ha com·ertldo en un oficio técnica­
monte muy complicado y politicamente peligroso. 

Pese a todo, quienes aún no la practican lo ha­
cen a riesgo de incurrir en costos cuantiosos, como 
lo pueden at!.!Stiguar muchas de las naciones indus­

. triallzadas, cuya miopia económica ha sido puesta 
en evidencia pm la crisis energétiC3 reciente. 

C~mo si la pl~neaclón no fuera d!.! por sl un 
asuntD complejo, resta ftUn amp!lar su cobertura a 
campos todavia no ~tandidos o simplemente descui­
dados, qu!.l ponen en eutredicho su eficacia. El con· 
gastionamiento de las actividades económicas en 
las zonas urbanas, y el uso Irracional de los recur­
sos naturales, geuera otras circunstancias externas 
o secundarlas con frecuencia negativas y crecientes 
que es preciso tomar en cuenta o evitar; éste es, 
sin embargo, un campo en que el auxilio de la cien­
cia económica aún resulta par¡ue~o. Otro campo de 
acción imprescindible, donde el apoyo técnico tam­
bién dista de ser satisfactorlo, es la eficiencia en 

1 fuucion~mionto de los mercados en las ~reas no 
~guiadas de la economla, o ajenas a la acción del 

_ector público. Nada asegura que el mercado. en 
~suntos relacionados directamente con los objetivos 
de polltica económica, hmcione bien, o que su ope· 
ra~ión_no sea perfectible. En efecto, un aspecto es· 
pecialrnente deficiente de las matrices de Insumo­
producto, de los modelos de Insumo-producto y de 
los modelos de desarrollo es la insulicienta -si no 
deficiente- aspeciflcacló11 o inclusión del sector 
comercio; y a!lo n·o obs:ante c,ue i!s interminable la 
lista de proyectos y programas de desarrollo que 
han naufragado por problemas de mercado y comcr­
cfali<~Ción. Poca atención ha recibido el tema. la­
guna técnica que es preciso cubrir. 

En sum<~. las condiciones de Inestabilidad ex­
terna e interna, las se~eras dHicultades que cncuen· 
tra el planeador para instrumentar los planes y la 
suspicacia y franca hostilidad que a veces despierta 
su acción, refuerzan la necesidad de una mejor 
plancaclón, consc•entes de que tenemos un l~·go 
trecho por recorrer para hacerla menos engorrosa y 
más eficaz. 

la situación mundial de inestabilidad cambiarla 
y de precios, con estañcamiento interno, ha Influido 
en la posición de América Latina. Durante los mios 
sesenta fue posible continuar el proce5o de indus­
triali;ación mediante una p.:>litica para sustiturr 
importaciones, que provocó altas tasas de creci· 

lento en el Producto Interno Bruto. Si bien hubo 
.1 sesgo h~cia el uso d~ bienes intensivos en 

capital que dilicultó el emp!P.o de m<"1o de obra, 
el nroceso fue acompañado ~or lo elevación de los 

salarlos reales. al menos en los sectores organiza­
dos o proto¡¡idos por los gobiernos y o~imlsmo, por 
condiciones de falta de competitividad externa que 
a la larga trajeron op~rejadas dificultades cruclentes 
de balanza de pagos. 

En los años setenta la continuación da las poli· 
tlcas anteriores tropezó con el agotamlentCI da las 
posibilidades del modelo de desarrollo antes adop­
tado, lo cual hizo necesario Iniciar o llevar adelante 
programas de exportaciones de manufacturas que 
han tenido, en general, buen éxito. Ahora empieza. 
a parecer que nos precipitamos al juzgar con exce­
siva dureza el proceso ant~rlor de sustitución de 
importaciones, puesto que ha aido esa misma planta 
Industrial. Instalada para sustituir, la que ahora 
permite exportar manufacturas y provoca reacelones 
proteccionistas en los paises Industrializados. Esta 
politica fue uno de los prine\pai!.IS propósitos de 
los Incipientes m~canlsmos de planeaclón da fines 
de los años cincuenta;· y aqul encontramos una 
valiosa lección para los planeadores, pues duran!~ 
cierto tiempo existió una Importante capacidad pro­
ductiva Instalada. qua no fue aprovechada de mane· 
ra cfic\ent!.l, al adquirirse Indiscriminadamente 
bienes Intensivos en capital. Est!.l factor !.In alguna 
medida entorpeció el ejercicio de los potenciales 
exportadores, debido al !.!lacto en los costos Inter­
no~ dal proteccionismo exagerado. con impactos 
indirectos Indeseables. He aqul un caso d!.! efectos 
externos o secundarios a los que hacia referencia 
con anterioridad. 

En el ámbito latinoamericano los logros econó­
micos se han visto perjudicados por la crisis mun· 
dial, acentuada por el aumento de precios del petró­
leo, además los avances sociales no han sido 
suficientemente amplios p<lr la falta de atención a 
los grupos de bajos ingresos. y en especial al pro­
blema de la pobreza rural. Al poner en entredicho 
las metas de los planes de desarrollo, en nada ayuda 
la crisis a la atención de los gastos soclal!.!s, En la 
décad~ pasada, las tres quintas partes de los paises 
en desarrollo que in:entaron alcanzar tasas de cr~:t­
cimlento planead~s [entre ellos cinco latinoameri­
canos) fracasaron en su propósito. Sólo dos paises 
de América Latina cumplieron sus planes de orecl· 
mltmto. Esto Ilumina las difíciles condiciones que 
ahom debe enfrentar la planeaclón. Dada la escase: 
mundial de recursos y las circunstancias de la 
econom!a Internacional. no es fácil llevar a la prác­
t•ca planes que den resultados similares a los de 
los años sesenta. Para los paises de menor avance 
relativo el riesgo de empezar tarde es ahora más 
acentuado que nunca y será c~da vez más dificil 
de superar. 

RECURSOS V OESAñROlLO 
A nivel rnundlal. se ha llegado a la frontera de 

los recursos natUrales, de manera que ya no se 
cumplen las condiciones de épocas anteriores. 
cuando se podia obtener !.11 beneficio de algún 
recurso de disponibilidad muy amplia, sin sacri!lcar 
otro, Ahora los recursos son competitivos no sólo 
eo CIJanto a sus costos, sino también en cuanto a 
sus usos. Esto resulta especialmente d•amático en 
el plano internacional, donde será mús <lllícil cerrar 
la brecha de desigualdad entre las ndCIOnes median­
le sus esluenus aislados. Sa ha dicho que para 
alcanzar una situación d~ deslgu~ldad ra1onable 
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erUre !as naciones requeriría la se<tuplicación de 
los recursos existentes, cosa a todas luces impo­
sible. Par esto los planes de los paises de escaso 
desarrollo que pretendan alcanzar la situación de 
las economías industrializadas tropezarán con o~s­
táculos Insalvables, si no se coordinan para esta­
blecer un nuevo orden económico InternacionaL Un 
nuevo orden donde. en alguna medida, los paises 
desarrollados compartan equltatlvameme su creci­
miento ulterior. 

Hoy, más que nunca, los esfuerzos por asignar 
prioridades y recursos dependen de la situación 
internacionaL Para la gran mayoría de los paises, 
pronto sera imposible trawr un sistema da plonea­
clón eficaz que sea ajeno a los esfuerzos similares 
de otros paises. En vista de la urgencia de que algLl~ 
acuerdo de eMa naturale~a se lleve a ca!>o, ojalá y 
pronto comencemos a observar un fenómeno Ca 
planeación reglo<lal coordinado. ya que ese es su 
nivel más factible. 

AMfRICA LATINA. 

Pesa a desajustes y amenazas que aMurblon 
el presente y el futuro previsible, la visión de Amé­
rica Latina nos lleva a sentirnos optimistas. La 
región deberá hacer esfuerzos para seguir .;redcndo 
a tasas aceleradas. y esto parece bastante factible. 
Recordemos que lo escasez de hidrocmb11ros no 
nos agobia a escala regional; q~e hay posib\lidades 
do desarrollo agrícola y de conver!i'<lOS en expor· 
tadores import~ntes de m3nufacturas; ademh de 
l;ls ventajas que podemos derivar de 1~ int~gruclón 
económica regional. 

El logro de lasas elevadas de crecimiento del 
prodU<;to puede parecer ahora posible, gracias al 
grado de des~rrollo ya alcanzado por la mayorfa de 
las economlas nacionales de lberoamérlca. En algu· 
nos paises, ¡a se han manife~tado condiciones de 
escasez en e mercado de tra~ajo de ciertos sectores 
de la producción. En gene,al habrán d~ incremcn· 
tarse y empezarán a constituir limitaciones al creci· 
miento. las carencias de mano de obra calificada, 
la falta de capacidad para la adecuada preparación 
y operacl6n de proyectos de inversión y los limites 
en la disponibilidad de financl~miento Interno. ha· 
brán de constttuir severas restricciones a las post· 
bllldades de un mayor des~rrollo. 

' Me Imagino que pronto estaremos en presencia 
de un nuevo estilo de planeación, algunas conjetu· 
ras sobre su naturaleza pueden ser pertinentes. 
Outzá el defecto más patente de los e~quemas de 
planeaclón anteriores fue su falta de generalidad. 
Casi siempre fueron más de carácter económico, 
poco sociales y nada culturales. Aun en lo económl· 
co fueron excluyentes y parciales. El desarrollo a 
base de un procesa de forrnación de capital fundado 
en actividades muy intensivas en el uso de maquina· 
ria y equipo, provocó que sólo una pequeii~ parte de 
la fuera de trabajo encontrara empleo en las nuevas 
y mod~rnas empresas donde las remuneractones 
~,an m2s altas. En esta forma el proceso resultó 
muy excluyen!<.: mientras uiJas medren. otros caru· 
cen. Asi cama una cadena ne es más resistente que 
su eslobón más débil, un ~tterpo social robu>lo ,o 
puede tener 6rganos paupérrimos. 

El desarrollo realmente Integral significa actuar 
dentro de lo económico. lo social y lo cultu<al. Si 
hemos de abandonar el patrón de desarrollo de las 
gr~nde' potencias' industrializadas -ya que éste 
no es alcanzable o dosoeble para todos-. e~ en 
nuestras rafees histórle<H:ulturales donde h~mos 
de Inspirarnos. Debemos poner en juego nuestra 
;maglnación y ltabilldad• técnica y científica para 
rascatar del pasado las mejores soluciones para las 
co~diciones del futuro. los instrumentos de planea· 
clón tendrán que ser los mecanismos motores de 
estas formas nu~vas de evolución social. Sus caree· 
teris:ic~s· no son nada fácllcs de, discernir. Una 
ravtslón sectorial puede ayudarnos en osta búsqu..,.. · 
da de nuevos puntos de vista. -

tA AG~ICULTUflA 

Dur~nte la presente década el impulso al das· 
arro:lo ag<icola será condición indls¡~ensablc para 
solucionar los problemas de empleo y pobre~a. 
Por tanto. será Indispensable revertir el atraso de 
este sector que caracteriza u la mayoria de los 
pJíses da la reglón. Es posible lranar la carencia 
de produt!os básicos mediante la importación, pero 
esto no podri\ solucionar las pmsiones socinles del 
~esempleo rural. De continuar .la poca dinámica 
de la productivid.;d agrícola, en los ot'ios ochenta se 
perjudicarán seriamente las posibilidades de un di!$· 
arrollo integral. Parece necesario Introducir en la 
organización agraría innovaciones que permitan In· 
crementat la productividad de la tierra y d~ la mano 
de obca. Para eso, en esta década se hará ne~csario 
re?lan'.ear la posición del campo frente a la ciudad, 
y asignar mayores recursos fiscales al desarrollo 
rural. Seril !ndis~ensable también perfeccionar el 
n1arco jurídico quu determina los arreglos de pro· 
ducciGn para propiciar mayores Inversiones en 
el agro. 

Como parece demostrar la e.:periencia de pai· 
ses más avanzados desde el punto da vista agrlcola, 
e:1 las primeras !ases del desarrollo el campo trans· 
fierct recursos de inversión al impulso urbano de 
crecimiento; pasada cierta etapa, es la Inversión 
de lng,eses urbanos la que impulsa el desarrollo 
agrícola. La movilidad da mano de obra agropecuaria 
h~cia las ciudades del:>e tener una contr&partida en 
la inversión urbana en ill medio rural, para que a la 
larga se esteblezca un equilibrio entre ambas. 

L.". rOtiTJC:.. CO:JERC!Al 

En los a~os o~henta Amér!ca latina deberá 
cumplir las últimas etapas del proceso da desarrollo 
a base de sustitución de Importaciones, incrementar 
la producción de bienes de capital y evitar probiB· 
mas de pugos Internacionales a base de la e~porta. 
ción de manuf~~turas y de recursos naturales. la 
producción interna de bienes de caplt~l podrá forta· 
lccerse en 1~ presm•te d~cacla hacle~do menos 
rígidas ias politicas e Instrumentos de protección. 
En vez de oponerse entre si, la sustitución de bienes 
de capital y la exportación de manufacturas deben 
apo:;arse reciprocamcnte: ;lOr eso convi&ne planear 
de mane:a conjunta las politicas dirigidas a c~da 
ttna. L<Js costos del proteccionismo pueden ha!:cr 
~Ido altos ;l~ro C~te ''""''ltió focmar una ta~t ir.du~· 
trio! diver~Tficad3, oscnr.tP.I po'a la nueva fase de 
desacrollo q~e se avtcina. En los pró>tmos años, a 
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pc•ar oc que las reservas d~ rccur~os naturales 
pu~dnn compensar la folla <le wrnpetiiiVId~d u\ler­
Mcional. los costos de rnamener rigido el ~rotec· 
c1ontsmo ser~n demnsindo elevarlos. Seria deseable 
"" análisis objetivo de sus costos y benefrcios; y 

lnfigurar la protección de acuerdo a las perspec­
.vas a largo pla2G del crecimiento integral. del 

bienestar. de la eficiencia. del empleo y de la dis­
tribución del ingreso. 

La concentración industrial y del ingreso limita 
las posibilidades de desarrollo rmemo. En la década 
ochenta deber~ mconsiderarse la política comerc1al. 
y articularla definitivamente con la industdal. para 
evitar que las nue\"as plantas productoras de bienes 
de capital emorpe•can las exportaciunes ele,·ando 
los costos Internos de los"sectores e~~ortadores. 

LA P~Ai>.:EACION CQ0,\0 AGEe.:TE 
DEl OESAilROLto rr--:TEGRAL 

La crisis del petróleo hace evidente lo impres­
cindible Que resulta para cu~IQuier tipo de economía 
un SIStema de planeación completo. La miopía de 
las economías de mercado. avan>adas o no. resulta 
especialmente nociva a la lul del fracaso de las 
políticas de corto plazo debido a las dificultades 
aparejodas al manejo de la demanda agregada y de 
la persistencia del e"stancamiento Inflacionario. 

En AmCrica Latina existen varios países en una 
etapa intermedia de :ivance. P;ira éstos. las perspec­
tiv1ls son bastante halagüeiias debido. entre otras 
ralones. a QUe no padecen la restricción de recursos 

·naturales QUe- constriñe el llinc•onamiento de las 
•"r.Cnomias de los paises industrral"rzadas: lo que 
· ';a a unos les so~ra a otros y la reg1ón está insu­

cntemente explorada. En todo caso el obSt2culo 
s importante al r.:lpldo crecimiento la constrtuycn 

los condiciones rn!lacionarias. semidepresivas y el 
proteccionismo de las paises m·an>ados. 

En los pois~s en desarrollo de avance inter· 
"'edio existe un desequHibrio ~csntuado en el dis­
frute de los bendicios do las políticas económicas. 
El proceso de crecimiento a base de un modelo de 
fornncrón du capital ha ;>rop1clado la concvntración 
de la ri(fueza y drrl ingreso. sin me¡orar notable­
monte las cundiciones de los 9rupos menos favore­
cidos. Al imperativo ético de corregir este desequl­
lrhrro. se agregan los problemas tlpicos de una 
s~cledad articulada por el desordenado y concen­
trado crec•mlemo en pocos polos de expansión 
Congestionamiento. cuyos perjuicios es preciso mo­
derar. · 

Esto lleva a considerar el desarrollo de los 
paises scmiindustriali:ados y el papel que la pl~­
n~ac•ón pu~de desempeñar en tales economías. 
:tesulta titil señalar la posibilidad de una nueva 
pr·rspuctiva del deSM<OIIo económico y social. en 
la cual el proceso de planeación sea mts impor­
wn:o qu" los pl;,nes mrsmos. Stl propósito no s~ 
reduciría a ma~imiz,•r el crecimiento del producto 
m.r.lonal a del producto por cápita: sus ab¡et1vos 
~"bnrian ser más complejos e incluir elemento• 
cu~litativos: <:ntre otros. ;>rnpici~r lo~ cambios os· 
lruc:ura!co que permitan beneficiar efectivamente 

'yran mayoría de los habitantes. aun 8 ca"'" d~ 
"'" ~a¡;rifrcio del cr~cimiento global. 

L• pl~neación debidamente ej~cutada. ¡,s un ins­
trrmrr,n:o úe combio social y un agente estaC:ili1aGur 

del acuerdo político entra los grupos p~nrclpantcs 
Actúa dentro de un marco de tuerzas polltlcas -j 
sociales que dep~nden y a la vez alteran la estruc­
tura económica c>isterne. A pesar de la convenien­
cia de manejar en términos CtlantllatiVos los 
resultados deseados. éstos deben e~tenderse a di­
mensiones que rebasan el logro de determinada 
cifra-objetivo: hay que es!Orlarse para que estimu­
len la participación de los ciudadanos, la iniciativa· 
individual, la acción colectiva y la responsabilidad. 
Es necesario considerar que la planeaclón debe con­
tribuir a inte9rar un ambiente soci"l donde cualquier 
é~lto económico tenga el sentido de ·un auténtico . 
beneficio compartido, que afirme la nacionalidad.~ 
y estimule el espíritu. 

- l.a planeación. en suma. puede concebirse caino 
un Instrumento de transformación que amalgame_ 
los objetivos socialt;s y los cuhuroles con los ceo-~ 
nómicas. No ha de¡ado de ser perjudicial entender 
la planeación como un ejercicio mecánica. econo-- -
micista. QUo sólo asigna fines y mcd"1os a los dls­
tlt'\os agentes económicos; es algo demasiado lm· 
portanto para concebirla sólo como un acto de 
racionalidad económica pura. SI como esta Ultima 
fuera a entenderse. el cumplimiento de los planes 
en el mejor de los casos no arrojaria más que un 
paquete de logros para ser asimilados por el cuerpo 
social yuxtapuestos y mal digeridos. En el pasado, 
el modelo de formación de capital olreeo·abundan­
tes pruebas de todo esto. Con un punto de vista 
mec:\nico puede pensarse que el incumplimiento da 
las proyecciones·de un·plon resulta de esfuerzos 
Incompletos y significa efectos contraproducentes. 
Habria que espeter el momento en que un plan se 
cumpliese imegramente para llegar a la no muy 
agradable conclusión do que no era lo que la socio­
dad realmente deseaba o necesitaba. 

Para insistir on un tema que me resulta casi 
obsesivo: nos hemos encontrado en América Lat•na 
con que la c;;pacidad productiva aum~nta de mane­
ra significativa; que en ocasiones el mayor desarro· 
llo auspicia r~gimenes autofl\~rios; QUO sólo los 
salarlos cle algunos crecen en forma real: que la 
estructura social asimila todos esos hechos des­
truyendo o desdeilando su acervo cultural. si no es 
que violentando su sistell)a de pensamiento_. p~ra 
adaptarse a lo que el avan~e económico imltatrvo 
parece ponerle en la mesa. 

Con esto no quiero sugerir. como podria pen­
sarse. que dejemos a un lado la planeación tradi· 
cional. Todo lo contrario. Sólo hay QUe complemen· 
tarla. Tampoco quiero llegar al e~tremo de proponer 
que un plan debe incluir determinados objetivos 
culturales como un tenglón equiparable a los reque­
rin•ientos de Inversión pública o al déflclt de la 
cuenta corr"lente de la bala~za de pagos. Pero si 
tuviera que dcr.irl¡rme en un sentido u otro. me 
incJ.n"ria por pens~r que e~ag~ramos la cantidad 
de meta~ cu~ntimtivas y la caracterllación da las 
misrnas. Hny muchos caminos para lograr coheren­
cia en la búsQueda de los objetivos. y el abuso de 
malao esta~ósticas no pa"'co ser el más conve· 
nicntc. 

Los planes ~an operativos :ambién en la med!da 
en que loqtan cnrnbios tuali:ativos en la ustructura 
sncral. L~· incapacidad para lo~rar estas modifica· 
ciones se traduce en inflexibilidad y autocratismo 
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en la toma de decisianes. condición que arañe y 
perjUdica a todos. Comúnmente, el Estado no puede 
adaptarse al cambio social e menos que lo promueva 
y para que esto sea posible n~cesita fortalecerse 
internamente. Este lortalecimlemo. sin embargo. 
habrá de necesitar la le¡ltimaclón política de una 
verdadera aceptación co ectiva. . 

la Interacción pollt,ca. social y cultural Influya 
y modifica los objetivos de un plan, a la vez que 
altera de manera signHicativa la concepción de la 
sociedad que se encuentra detrás de estos pro¡><). 
sitos. En este sentida msulta necesario revisar de 
nuevo el modelo de desarrollo que se ha se¡uido; 
que, en cierta forma, América tatlna se vio ob lgadl 
a seguir. lguslmente, habrá que examinar las posl· 
bllldades actuales, que representan un reto a la 
planeachin económica. 

DESARROLLO I:O.:TEGi'IAL 

Esta pers;>ecttva consiste en buscar to5 mejores 
camlnoa. con una óptica sociocultural que comple­
mente las ya aceptadas metas cuantitativas da los 
planes puramente económicos. Más Importante aún 
resulta considerar el cambio de estilo en la planea· 
clón qua lleva implldto el proceso de evolución ante 
el qua nos encontramos. Todo intento de planeaclón 
debe partir del propósito de desarrollar Integral· 
mente a la sociedad. Casi me resisto a usar el 
término desarrollo: lo encuentro gastado, vacuo. 
Si ae pretende alcanzar a la par e!Jclencla produc· 
tiva y equidad en la distribución del producto, es 
menester qua la pianeaclón se aden:re en el sistema 
de Ideas y volooes que animan a una sociedad para 
reforzar aquell~s que afirmen la equidad y la !den· 
tidad nacional. 

El pleno desarrollo de todos los elementos de 
!a scciedad es una proposición que puede parecer 
más un buen deseo qua un concepto manejable en 
términos económicos. Sin embargo existen reco­
mendaciones.concretas. operativas. que se derivan 
de dicha aceptacrón. y su principal ·:enlaja es precl· 
samente esa: la capacidad orientadora para formular 
politlcas espacilicas. 

la primera consideración que se <lesprcnde de 
este enfoque es la necesidad de superar. en el 
proceso de planeación.las categorias eoonomicistas 
que olvidan los upectos distributivos y que sos· 
layan la contribución de los sectores no económicos 
al desarrollo de la sociedad. Así pues.es necesario 
lomar las divergencias que surgen entre las exigen­
eras políticas y las posibilidados económicas. Resul· 
ta dificil concebir el funcionamiento armónico y 
elica? de la planeaclón. si no existe en lo individual 
un adecuado grado de comprensión de las poslbilí· 
dades y los requerimientos de la tarea politice. 

Para lograr este emendlmiento es preciso que 
el técnico perciba con clarrdad el contexto polótico. 
un cam~o con frecuencia ajeno a su formación y 
que. ademi\s. sea convincente respecto a la impor­
tancoa y " l~s ventajas de la planeaclón como un 
proceso Util en todo el ejercicio de gobierno. Asi­
mismo. el técniCo dobcrá mantener •Jivo su preocu· 
pación por analizar las tonsecuenci2S de sus pro­
posiciones. y no sólo las ~conómlcas. Para esto es 
necesario avahrar los resul:ados de su acción. a fin 
de corregir l•s imperfecciones de sus politicas: y 

no quedarse protegido por la coraza de trna ustn•C· 
tura burocrática rígida. iocapaz de premiado. ale'· 
tarlo o responsabi!i?arlo por los resultodos alc~n· 
zados. 

SI al trabajo de planeación ha de orientarse en 
el sentido que el patrón cultural del que somos 
herederos apunta. debe preocuparse por facilitar 
la creatividad plena de los ciudadanos. Para esto 
hl'ia !alta una planeación de carácter más amplio 
que la tradicional. que pueda conceder a todo el 
proceso una orientación más precisa y a la vez una 
llexibmdad considerable: que comprenda el des· 
arrollo de los aspectos más variados bajo las 
condiciones más diversas. De esto se deriva una 

_actitud que favorezca la proliferación de ámbitos 
propicios para que surja la acción. antes que la 
acción misma. Obviamente esto será a~licable sobro 
todo donde se localicen age~tes a los que hacen 
falta determinados m~dlos para cumplir propósitOS 
definidos. sin descartar las acciones dlractas y pro­
fundas donde los problemas sean de gravedad 
extrema. Dicho sea de paso. detrás de todo plan 
debe existir el deseo de estimular la Iniciativa 
Individual antes que el de aupllrla. y el de conju· 
garla con venta¡as de la acción colectiva. máa que 
el de enfrentar a contra ella. 

La acc!6n conjunta sa robus:~cerá dejando de 
Imitar. en forma extralógica. patrones de desarrollo 
propios de quienes evolucionaron aMes que nOS· 
otros. y qua nos resultan ajenos. Patrones que son 
derrochadores en el consumo y en los recursos: 
que desvirtúan el orden de las necesidades socia· 
les: que dejan de lado pautas de crecimiento poco 
ordenadas y que se justifican bajo conceptos libe· 
rales de países con antecedentes muy dlferei1tes a 
los nuestros. 

No está de ml!s reconocer que todo Intento por 
oplicar un plan de metas específicas. del tipo aquí 
delineado quedará oncumplido si no conlleva cnm· 
bios profundos. aun radicales. que lo hagan viable. 
No es posible. tampoco, avivar la conciencia politica 
o la Iniciativa personal si el Individuo ha de quedar 
lnmovili?ado por barreras institucionales que. a fin 
de cuentas. contendooín los eslue .. os de cambio. 
tornándolos inútiles. La planeaclón administrativa 
es componente de la planeación del desarrollo 
integral. 

Un hecho resalta: los paises latinoamericanos 
pueden encarar el futuro dando entrada a modali· 
dades da desarrollo propias. originales. distintas: 
iniciando un proceso de examen y rechazo de las 
pautas ajenas a su propia cultura. 

Latinoamérica tiene elementos suficientes para 
evaluar su experiencia y evitar las vías de desarrollo 
urtoficiosas. extral6gicas: dar su verdadero signlfic 
cado a los legres alcanzados. eliminar visiones 
parciales y consolidar un pJtrón propio de desarrollo 
económico. social. político y cultural. 

El desarrollo integro!. que puede animar los 
Intentos da planeación en naciones como las nueS· 
tras. im;>lica un camboo de conducta hacia 1~ solida­
ridad. cohesión y armenia socia!es. hacia un sistem~ 
de estimules menes tooado ~ las c"sns y más a 
las ptrs~n~s y los ~aíseo. En fin. dtl dHseguilr· 
br~c del mundo a:t"~l ~t ~c~ft;~riC> del mundo qüfj 
habr;l de ;enir. _, 
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1:\"Ti:ODUCCIO;\': ENFOQm; m; LAS 
IH:c¡:;IOXES SOBIU·~ Jl\'VEHSIO~ES 

------"-'=--~----=--~-... - .... 
Gary 1-'romm • 

t"; "" a.~;oma que el.d~sa~rrol.losc_onó¡nic~._ex!g¡¡_sef'ViS'i<!~_je 
. ;!,.~>?<!rto;_.adco;va~o~.,Y_..,efic~~'l, Se acepta, en ganeral, que 
1~'~ detcrn-iinádo.s pai!eSy'en ciertas etapas de su 'evoludón, 
n::s·.~ en teoria una medida óptima de cap~dd~d de transporte. 

( 

::~ Q!";;tnnk, dista_muchr. de $ef unánime el cons.enso en cuanto 
'> b ~~rmiña'éiórÍ dé--,.;, cap~cidad y de la CQcrcspondiente 
.~:-.T,b in,·cí:i;Lói\.""~rOhableiñ~i1tCiillo_ se debe tanto al hecho 
C" q~e los economl$\as no han cs!ud•ado el papel del \rans-
1<·::~ en el desarrollo económico contemporáneo, como a la 
fundJ~wntal disparidad de opiniones entre ellos- A través de 
la bibliografi3 S<'lcda, preparada por Katherine Warden e in­
citlidn al final del texto de' este libro, se advierte clar~mente 
q·~~ """ pocos, o ningunos, los análisis completos de la \('()tia 
w;rm~ti\'a del desarrollo d~ los transporl~s que se han hecho 
hastJ ahora. F.l pr..sente volumen Jntent;o. ofrecer una <Xlntri­
bud.;n introductoria a este tema. 
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Los países menos desarrollad~;--pre,¡-.,;¡ian \>na amplia di­
verSldad en cuonto nl medio ¡¡eogrD!lco, demográfleo, polltlco, 
c;~~-ieo y S!Xial. No Ol::ísiintC, deii'tro de ""cadD. combinaCión 
de cs:as caraclerísticas p\lcden agr\lparsc elementos comunes 
que originan efectos similares sobre los p;:ogama• de.desarro-

- ll_o,Y. de .trnnsportc.t~i.Ui-"i-i:Júg;¡r, estos países, salvo escasas 
excepciones, pueden clasificarse en cuatro categorías geo<'rá­
!ico-~emogn\fic:I.S: 1) tierras tropicales densamente pobladas: 
:!.J !:erras tropicales con escasas densidades de poblaeión; 3) 
ttcrrns montanosns de lns zonas templadas que po:recn un alti­
plano o una llanura costera de alta densidad de pobla~lón y 
otros l\l¡:Dres con baja. densidades: 4) tierra. desiertas donde 
lns dens:dndcs ge~erales de pobladón son bajas, pero que pre· 
sentan concentractones a lo largo de rlos o de zonas costeras. 

~
ngenerol, los problemas de,desarrollo y transporte..so:m.mh 
r.;:!.,cs en la~ <onns tropkales y donde las densidades de pobla­
io!! .~on~bnps. Por supuesto, las densidades desme-didamente 

- a!t:ts (como en la India) plantean otras di!!cultades . .,·--·-- - .. ' ..,!J_;~ef!¡ndo.!l.lgar; en el.t~rreno:polít.leo hay paises c\lyo 
desarrollo está limitado por factores ti:tnicos, disponibilidad de 
rec\li'Sos, Inventiva, inclinaciones y pericia de los planüicado­
;es.y ~e los_gobicrnos;/hay otras naciones donde !\lertes cru­
po.s que responden a últereses creado, ejerren bastante poder 
como para retrasar significativamente el desarrollo alejándolo 
de los niveles que podría alcanzar en otras condiciones. Estos 
CT\.!POS no sólo pueden obstruir programas esenciales, &!no 
tnmbi~n distraer reeurt~os, derivándolo• hacln inve!'lliones que 
poco desarrollo/ · 

en el r.~J.l.!_b!to•L'!otioeCOn6iñir:o,: sobre )as 
de inversiones infl\lyen 

::·· _;•:-. sólo cabe cHnr algunas en 
hecho de Intervienen como 

~m~~É~~¡i:f;:];~~isectores de o de agrlc\lltura comercial que 
y rentables. Lo mli• probable es q\le 

•• ••• -· '' 

. (\ ,, 
ro'~~·, r • 

• 
' 

métodos agr!ecl.as ~ean primitivos y que la ¡producción" de 
m\lchcs agricultores alcance únlcamentc para la s\lbslstencln 
de ~us familias. Por otra parte, es escaso el incentivo para In 
producdón de excedentes. Por desconocerse las posibilidades 
,le romcrcin\izadón y por no disponerse de transportes rápidos 
y seguros h~sta 'Jos mercado• internes, gran p&rte de cl.lalq\lier 
•·:<cedcn:e que pudiera producirse se echaritl n perder antes 
<k· sc•r exportado o consumido en centros urbanos. A menudo 
la red disponible de transportes al interior del pais !1.1e pl3-
neada pensando en la eqpo_~~-ón de minerales y cosechns 
rentnbl~•. y no para sa\!~íacer las necesidades ·,internas de 
transporte, 

Un3 caracteristlca relocionndn con esto es la desocupooi6n 
generalizada o )a(S\lbocupacl6n de la mano de.'obii.''cñ ln• 
zoñas·furalei Pese -al.enipleo de técnicas agrícolas indic:.oes, 
la r~duelda prod1.1ce!ón de comcst.ibles no req\liere mis que 
una frocción de 111 mano de obra disponible, sobre todo donde 
b densidad de población es elevada. Debido a esta !alta de 
nport\lnidades locales de empleo y a los bajos nivele• de b 

¡ ,~vrdn r\lral, nsl como a los atractivos de la vida de ciudad y 
¡lr•' al desconocimiento de las verdaderas condiclone1 de las zon111 
• urbJna•, ~a gente~ml!!!a'en eran n\Í.mero.a la~.ccntros urba~os 

. '•j. ~J:;IPO[_t~n}es: En el _mejor de los casos, esa urbani:!:aci6n 
• t{· , .• pcr¡ud1cJnl para el bJenestar tanto del individuo como de 

'~f lo nociOn. No •ólo es sumamimte limitada la demanda de mano 
' J~ u!lrl no especializada en las etapas tempranas de In indllS· 

tnaliz.lclón, sino que las condiciones de vida en las ciudades 
po¡m!wns son a menudo menos satisfactorias q1.1e en los aldeas 
~~ donde provienen los inmigrantes. De todos modos, los In· 
mi¡;rnntes desocupados tienen q\le comer y disponer de vlvlcn· 
Jo, por muy pobremente q\.!C esto se resuelva, pero ello origina 
wr rlr~Mje económico q\lc se habría evitado sl aquéllos h\.1• 
bi~ran pennnnecido en las zonas rurales. Si no se ere:tn opor· 
1\!niclndc• de trabajo en el medio rural, el mejoramiento de 
lo• tr<m•portes entre las zonas urbnnn y lu rural~• pue-de, 
:am~nt~b!cmcnte, e•tlmu!ar una ml¡¡rn.c!6n exc-esiva. El ensayo 
de Lou!s Le!eber (capÍt\llo Vl) dcsan-ol!a este punto con ma· 
Y''r detalle. 

Lo~ se:ctorestiñd~trial y,<:c_O~~r-Cial • padecen también de 
un"((tl~\is"!_o.slmilar al del se.:tor,ngrícola; al¡;unas indus:ri~• 
npc'ran en niveles de prod\lctividad lntemaclonn\mentt' compctl­
ti•·os, o cerca de ellos, mleritras que otras están muy atrasad.u. 



CART FnOMM 

Al i¡:\lal que en la a¡:ri~ultura, muchos artículos no se fabrican 
~n el país (o •e f~brican só'o en cantidades limitadas) y es 
menester lmporta~los para satls!acer las ni'Ccsidad<.>s de con­
sumo y producc'ón. S! hay gran necesidad de.importilclo~s·y 
s! los ingresos (., divisas se hallan restringidos mayoim~nte 
a las que provienen de la exportación de materill.'! primas o de 
or!ícu'.os de pr¡mera necesidad, los défiCit"": de··¡¡¡ bi.liiñza" de 
-l:'~gos --~~ ytielv~n con::.':'.~~ y,_traba"n la exP¿"nsiólÍ Jii:ii"rñ·a:- · · 

En todos los sectores de la economía, incluso el guberna­
mental, la productividad y el desarrollo deben ser estimu:ados 
mediante una mayor i~_duei.Ción. b/i.$_iC?- • Y,: ¡ir_ofe.ioriaL . Puesto 
que con todn seguridad1.n iniciativa privada en este cnmpo 
h:1br6 de resultar dcs;u;trosamente insufid~nte, el gobierno debe 
asumir la responsabilidad principal en el aspecto formativo. 
:JeOe también cargar con gran parte de las nuevas inversiones 
en.:in!nestru~tura·, (e.pecinlmenlc en instnladones bisicos d~ 

. ~i:.~e). dado que en general el $o;-C\Or privado no ~tá 
capaci:ado para haccr!o, salvo en condiciones políticamente 
imostcnibles o económicamente inconvenientes (véase nota de 
p;i::. 127) '· . 

,Li:í!nanciac!Qn de estas inversiones y otros gas:os pUbll­
cos·eS-una de las principales dl!icultade, eon que tropieza el 
gobie1·no. Frente a una proporción Inicialmente baja del pro­
duc!o nacional susceptible de ser destinada a objetivo• del 
gobierno, a una llll'ga trndición de evasiói\ J.m:>~O!.!t!Vt, a estruc­
turas lmpos!t\vu arcnleas y a uñil lidmlnistrnción tributaria 
ineficaz (cuando no corrompido), casi todos los gobiernos de 
n~cioncs menos t!csarro\ladas se ven en serias dificultades para 
h~eer íren~e o las ..,r¡:as_ ftOapcieras'de:un.cr~cimien.tá+acéle· 
~·-Claro que alguna 'ayuda se obtiene de la asistencia y 
préstamos extranjeros,' pero lo nonnnl- es que esto sólo satis­
!aga una parte de las necesidades y a veces implique onerosas 
obligac!onu políticas o económicas de reembolso. E~ evidente 

• Lo u~'l>l6n ~· loo ,..,, .... lnduotrlol ~ '"'""'"'''1 '"'""' on 1"" "'""'d• o,¡.,,. '''""'' o lo lnJolatlvo pnvod• oon\ro do <IO<Loo omplloo II!Meo o ln«n• 
tivoo !ijod<>O I>Of ol oobl.,..,., (Sin omboroo, bo~ O~Np«On .. •n Loo ,.,.. on 

quo '""'"""'" """"'' '"""''"'' '" .. plC.l, o..-1"" .. .,.., y nuovu loono­
lo<IOo quo ho"n .. .,,, .. ,. uno '""'" lnt«V<n<tón det ooboorno 1 '!"omb"n 
on ot "'""' oot<~ 1 .. ..,~.....,,, .. orlvodoco do .. n .. ,., on ..,.,..loloon do 
''"'' oilnlnoouvomonoo la """""'""'"'~ <on lo oyudo do ootvlo<oo Oo """" 
O!On M"<Oto ~ oo pr.,lomoo o '"'"""' ""'""''""' n PO'<>Vtot"" ""' ol oobtomo. 

o llorr> '1". O>hlmo, "Sho,... at """"'""""' tn G,..... NoUon.ol J>roclu<t tor 
Voflouo co.""' .. "· "'"'"'"'~ !<""''"'' R"'"'"· junio ,,.,_ pp. 011·'10: C.ml>fln. 
""''" H, ll<nro.no, '"rho Chonllno !.<vol 01 Gov.rnmont novonuo Shoro Durln< 
"""""'"" novelopm•nl", Unlvo.-.JO•~ do _...,.Food, 1M< (mi,.eo(T•Hodo). 
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INTRODUCCIÓN " 
quo la reforma impositiva debe tener alta prioridad entre las 
mc-dk!~• administrativas de desarrollo. (Otras reforma• lcgnl<'s, 
~:;pc·cialmcnle las rchttivas a ¡., legislación contractual, son d~ 
igual modo imperati~s en muohas naciones.) Importa tnmbié11 
subrt'mnn~rn que lo; usuarios pn¡¡uen los bienes y servicio• 
púillicos (excluidos los servicios de bienestar, tales como la 
cducaciOn primaria y la salud pública). (Vc!anse lo• capítulos X 
y XI, por Jameo R. :->elson y pÓr A. Robcrt Sndove y Gary 
Fromm respectivamente.) 1 

- Fimi.Jmente, ~ cu~~:a~~n¡,p~irti..;"ef¡,sO por lo general r es dnb:c encontrar~~!l,,':'as~.~g~.de,te_cnol.,~as,- que van 
¡ desde loo senderos y eammos de tierr-a primitivos para trans-
1 porte humano o nnimal,' hnstn Iris mOdcmns _supcrcnrrctcrns, 

fcrrucal'riles y aviones de gran vl-loddad. Además, a menudo 
\ prevalece igual diversidad en la distribución e intc-grn<'i~n 
! ¡!COJ::róficns de las lnstalacionc1 y !ervicios de transporte; ·a~¡:u­
\ nos (en parte debido a eircunstaricias históricas fortuitas) se 
\ hallon dis~minados~~uar, mientras que, otros se hallan co­
'nectados entre si.jnt~grando.ru.bsl$tem&l.e!icacer¡:. __ ,_. ., - -- .,. ' -

,, 
' 

Las breves generallzaciones precedente, acerca del con­
texto del des.arrolio no. son apUcables' en foima univenal, es­
pecialmente en cada' uno de los detallfs, a todos los paises 
meno' desarro!!ados. No obstante, JOn ~Üles,para fonnular-lo! 

.objetivos de muchos programas de desarrolio económico y pnra 
analizar las posibles concesiones de pnhtnmos a esos paises. 
En t~nninos gen,era!es, aquellos objetivO!t .podrían definirse 
como: I) (increnieoto.del'iJ.!gr.!..so~íP!iiJ. total, acompañ¡¡do 
de una ,_distribución equitativa· entre :;-¡a E_oblación e! sector ., ~ ·-- ------~ -·-' 
empresano y los grupos reg•on.oles, y dentro de ellos· 2) aumen­

,-to de las clases y Clll\t!dades de bienes y servicios 'tenniiiados 
disponibles para los ccnsumidore;:, l~s IE.!IJntr!as y el ¡:pbierno; 
3) desarrJllO de una,estructu~dndlll!).l'lal,nacional cnpa~ de 
r~-cibir , divisllll, y~abaiicccr ··meréadiii:O;ñte'mos; 4) fijación y 
mantenimiento de un·ei..Vado njwlcde"o$lÍ.Pai:i6v. Por supuesto, 
cnsi todos estos objetivos' están S<>jetos a desplazamientos alter­
nativos en el tiempo, o sen que puede sacrificarse uno de cllus 
para el m~jor logro de otro, 

Parn materlaltiai-"tistOitdbjetivO•. nonnalmente se necesita ., ·'~·_ ... ,; __ =..:.., 
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Fu-nci6n del lransparle 

' 
E! transporte desl'!llpeña un papel deíhiUltiQ!e(:;faCetaa• 

en el lo¡:-ro de !os obj~t1vos deFdesaimli.O.~Salta a la vista su 
!unción como.re(¡úi~?7'<:J.>~ur_no·.d., factores·. permite que 
se tr~sladen me,..,ader!as y pasajeros entre los centro• de pro-­
ducción y los de consumo, y dentro de ello~.' .,Como gran parte 
de este movimiento realiz.n entre ZD.nilJ;.urbanas.y.rurales, 

permite r~ducir 
reses )' de 
los costos de 
ducdanes 

c; .. '.",:gn·diente. esencinl para la ex· 
al ses:tor agrícola y el aumen· 

este proceso es posible 
tal v~ ayude a retardar 

( ,t~~por.e 
" ·Jo cu~l 

¡enernl. " 
·También el aumento de la velocidad y el mayor alcance 

de )n red de transportes repercuten bcneflciosamente en la 
\ .movilidad da tactOrl!$, h:~elendo m~ flicll el traslado de I't'C\11'· 

SDS)',U'!'~.!l.OS y,matE_ria!es hnsta loilugarcs donde se' los pueda 
<'~!J'enr m.~• productlvl!men~c. Por tanto, el transporte ayuda 

1 

1 
' 1 

1 

. . . 
.. . . \''; . . . . 

" 
.1 . til!('tD •" d !:ttri !!J 1 dO!"'~ .jegion!l.~ ; p~e rPp d al e:!. de . ¡)o blad {¡~, 
industrin~l.'.'~~OII. . 
• ·Por último, el transporte es además U!L_bj!_~de.eol!llun\o 
p~ y públléO.~Como bien privado, permite a las personas 
via;nr por razoni'S particulares. Como bien1 público, sirve para 
nc,:;.ccntor la capac•dnd de defensa nacionnl, la cohesión socini 
y la csbLilidad polftlca.)Tal como observa Hans lleymann en 
su exnmcn de lo• objetivos del transporte en orden al desarro­
llo económico (capítulo Il), estos últimos efectos no cconómi· 
cos y redis~ribulivos son en gran medida inconmcnsl!rnblcs, 
cuuli!ntivos y tienen que ver con el bienestar de la sociedad. 
Modifican prioridades económicas y, por tanto, plnntcan in­
trincndos problemas parn la formulación Y evaluación de pro­
gramas de inversión en trnnsportes. Puesto que los cconomis· 
tns no han sido elegidos por mandnto popular para revelar las 
prcfcn:'ncias sociales, lo ¡'¡nlco que pueden hacer es indicar In• 
consecuencias económicas de diferentes proposiciones, dejando 
librada a )Os po!iticos la selección definitiva 1 . 

Aun así, empero, la tarea de Jos economistas es Importante, 
pues a ellos l<;• toca ldear.prcgromios de.desarrol!o.nlternativos 
que sean. e!kat;es; partiendo de un conjunto casi infinito de 
posibilida'dca. Adem~s. dado que la subestimación de un sector 
(comg el del transporte), suponiendo condiciones ce~eri8 pa· 
ri!Ju~·para los demi'", ¡.uede sl¡¡niíitar costos en extremo elc-­
vndos, esu ideas deben encuadrarse dentro de los limites de 
un•wzo.:.dc'plnpiflca¡:¡m;..J!1.!:ii.Ji!al. Por desgracia, est:l clase 

do p'•o<fkoo<óo '~"'" ••m>lmoo" oompU:•.'.'· 

C1ímo se llega a Ul!iJU~~"".~~~gr~; . :' ~-\ 

El método para llegar a la planificación integral que 1 
continuación se sugiere (y que, cabe admitirlo, es un tanto 
idealista) se vale de un.pro~e~)t~ra~va;~·ce!s'etopas, que 
obliga o los plaJ:>lficadoresdei transporte y a otros pla!ULi.cn· 
dores a~ repetir Una' sÚC"esión , de' IIIJ!llsis • huta dar con un 

• ~fi ''"""'' "'"'"" .. ''"' ~· .onduo!do o "'"""'"''"' quo ••!don,.monto 
AO 0on 6ol!mU d .. de un punta oo •lota ..-,....,, Sin omboooo. eo '"'" ... "'" 
••••'"' Quo aun en Lo to<!..,od o••I~I!<O, Ion .. ,,'""'"'"'' plonJí!<o<l•, lo• 
""'"' "'""'""'"' do opmlun!dad oo '""""""'" o menudo a loo o~,'<ll••• 
,...,,,. .. "'""'""" do lo olon!!!<ool6n do! "'"'"""'- ""'~" .,., obJ•tl•n• ,....,. 
'~"' '""'"'" eoondoo OO<r!I!<IOO K<>Mml...,, iVUoo lo .. "'""'6n d• 1lo11nnd 
"""'" '""'" oO!o f<nOmoou ol1 ol oopllulo VJL) 
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conjur:.!.;: ó plane5 a!t<>rnaUvos de aeción a corto-y a largo plnz<> 
que n·~u \ten sati.Caetorios, LG .. 0~6n ·en~ cstns 11.lternativñs' 
~e eonvlette en:onccs "" una cuestiún de crit!'tio social y debe 
quec!nr en mnnos, por lo menos en las sociedades democró.ticas, 
<!e :o• tC';m~Sc"-l:m•.cs eh.•.;:ldos por ei pueblo, con el asesora­
miento d<· plonillc~<'nt<·s del des"rrollo y otros expertos. Sin 
embargo, no cstar~n de observaciones prelimina­
re~ antes de !'Sbo~o~ esta 

desde el 

recursos y 
privadas. 
un grado 

ncc!crada, que 

la formulación 

y c~tlmu· 

P~• 
de primera 

en el empleo de 
~;-,;;;;;, en la balanza de pagos y efectos que frenan el 
dcsorro:Jo. Por consiguiente, ¡¡e recurrini a una vasta gaaia"de 
ins\t1,1mentós nonnativos (financ;cros, monetarios, de Importa­
ción, -illrií~:l'íiduuileraS, imposición directa e Jndireda, tras· 
!e rendas, educación, etc.), aparte de bs erpgaciones, eon el 
objeto ,¡., a:cnnz;~r un elevado coeficiente de crecimiento y la 
realización ¿el potencial respectivo •. , 

Aun disponiendo de todos estos medios, la fonnulación de 
normas idea/u y su aplicación podrían resultar lnsuperable­
men:e dific!les en muchos países, a cau.sa de la escasez da in· 
formación que sirva de base a las decisiones. una· c!e las 
pri:niiras tareas de las na~:lones subdesarrolladas consiste en com· 
p!Jnr cs:ndísticas básicas nacionales (y regionales donde co. 
rrcspondüf sobre pobbclón, recunos, producción, precios, Jn• 
grcsos, distri~uci6n de la renta, ahorros, inversión, etc., de 

• L" oooomondo<lon .. "'""""'",.' ton <omi'O<oOloo & 101 C• Jan ...... ,., • ..._ 
Th, O<fton •.' 0<0<10""''"' <J-""" Hopltlns p._ , ... ,, pp. w. 

-
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u<TRODUCCtÓN 

''"'<!o tal que puedan cst!man;e los cambios esperados y las 
<nutuas r~!neiones estructurales entre estas variables. A íaltn 
~e· ~JI<>, no sólo rc¡uJtar.i mis inelertn el traU~dO del des:~n-ollo, 
sino que ndcmás serfi Imposible, evaluar lo• resultados de In• 
""''lidDJ normnt!vns. La a!mplc dctcrmlnac!6n de que tnl o 
cuul d<·cto hn sido bcndicioso no es prueba sullcicnt" d~ qut' 
>e h~ynn dado los pMos justificables o que por otro camino 
M ,., hubiesen Jogrn<lo ventajas mayores. Es posihl" que el 

1 .:~n!/icador o administrador que llene un "ccmplejo de ave,.. 
truz'" y bnsn sus conclu~Joncs en conocimientos innecesaria· 
rm·ntc escasos haga m~s mal que bien n sU país. 

1, ~ _ ¡.;,¡0 ~• pnrticulorrncnte cierto ~n cl•prlmcr'pa~o del pro· 
re«• de p!nnllicaclón, o 1ca In' e_!i?!c!fle.lci6n: de \_as· me~ LM 
noctns deben c>:presarsc en términos' d" n.ivclcs~minlmos Y 
uit•t'lcs deseados, y de C4e!lcient~'de"ctee!mi"nto que han de 
lo¡i"nrse en intervalos de 'cinco afio• u partir del .momento 
octunl hasta un hori<.onte de treinta o cuarenta anos desde 
ahora. En parte, este largo pinzo es necesario u !in de permitir 
la d~birl:t justificaeión de las principales lnvenlones en inf..,. 
.,;tructuras; y, lo que es aUn m~s Importante, es menester que 
~si ..en para que los c:unbios a largo plazo en cuanto a metas 
\' ~ distribución re¡;lonal de la población y de !liS activhlndcs 
~,-o;.,.Umicas puedan ser debidamente sopes!~~-al_!ormU!ar 
... ,,.•rnmus de desarrollo a mediano plazo •.~Lis metus'partlcu· 
:·~,:: que se deben especificar ,\rllrlariul d({ Un . pais ~ a~otro. En 
¡;cJII·ral, abarcarán un dlagnuna: cronológico para la realización 
Jc Jos objetivos vinculados con el producto nacional broto, el· 
1n¡:n·so peY cripita y su distribución, lo composición (y en lo~ 
""-"'~ de ciertOS componentes, los valores mirúmos} de la de· 
manda y la producción íinales, In distribución del ingrese y la 
ptoduc.:ión por ..,¡;Iones, y algunos otros rubros de especial 
•ígnilicado pnru una dctennlnadn nación. 

Debe destacarse el earál:ter mínimo de estos deseos, El 
propósito de la planüicaelón es maximizar el bienestar nacJo. 
na!, y &e presume que esto equivale (o por lo menos se rcla· 
cwno po•ltivomcnte con ella) a la muximlzación del log-ro JI.' 

• Coondo ub< """'" quo ''''"''" d< "'"" oM rnAo '""'" quo loo lncloldoo 
'" ol ho,,onlo dO ... ni!l<&elón , .. , <)<molO. ,_.,,...., dO noon<a hldlo••lll<al 
,..,,,A "'"'" oonc,.blomonLo loo «>otao de ... """'"'d """""'"""'· """· 
,, ... ,, '"'""' Iomb"" d<bon '" to""o .. •• <O<nlo. 
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o!>'eti\·os • . . I:L. fi!Jlci6n • de 'las· oi.etu· eonru.t ... en ac~uar O'Olllo 
9'-'\.'C¡;,.Cfuj~·¡¡:¡;ñ¡mii '· Indcpendlentcmentc del grnd<> en que 
":";:.;nOs objetivos se:m trasef'nd!dos, todos ellos deben por lo 
m~nos ser alcanr.~dos. En cscndo, ello determina precios im· 
p!icitos par~ ponder~r las me\~s cu~nd<> algunas variables se 
v"'an !ortadns a s:~tisfacc~ aquellas exigencias. Por c•te motivo, 
las metas deben rdl<'Jar con precisión las pre!crendas socla!es 
y .w~ fijad~s en n;veles a!cannblcs o por deb~jo de el!os. Las 
metas desconsideradamente ~llas, ¡¡unque pueden servir a un 
prop6•ito de propa;:nnda políticamente útil, perjudican la pla­
nificación, en v~t. de contribuir a su mayor efknci~. Si se trata 
de íl'nr rnC!:IS razonables debeni disponerse de abundante 
in!ormación ncercn de las ~aracterfst!cns y la .cn'pacldad d&;:la 

'cconorn!a o. 
:?or supuesto, un conjunto de metas, si no se cuenta con 

mcd!os oue perrnit~n materializarlas, es algo ent.eramente 
lnú~;:. Po.r tanto, la·s~g)lnd~·etapa·del procedimiento de p!nni­
!io~eiún consiste en :Jntegrar ews:"objeliVO$- en·:un.: pbn· din!-

1l2!ieolie:deaarrcllo•li·litigc plazo. Si bien es posible que existan 
.al~Uli"~S ·diVergcnclns en los de'.allcs, los conceptos que debcr~n 
:lj'!icnrst! a\ !orrnu:ar este p!an son en esencia idénticos a lo• 
uti:!ndos por Lcí~bcr en el capítulo VI. Aquí no hace !alta 
mod!!icar~os ni ampiiorlos; el resultado final es e! mismo: Wl 

vasto programa de utilizaciún y nsign~ción de recursos y pro­
Cucciún ~ntre las distintas Industrias y entre las regiones a 
:rn,•C,s de: tiempo (hasta alcanzar d horizonte), e~ paz de ren­
dir ~n con;unto óptimo de bienes y servicies utilizables en 
•lltirna Instancia por la demanda'· 

• "''''' d .. ""'"" o "''"""'"'' Ml«t .. !m!o,.ob!eo po<Oon u"'""'" ootno 
proOlomoo do mo>lm!uolón wtULuo~o ""''"" ••t•lJvoo: por •J•mot.._ "'mondo 
, , .. ""'"""" J»<<oot<IOt<o "" """'" ·""''""" "" 0 ,....o ~~ al do 011 eu­

"""'''""· 'Dodo ouo ol b!on<OtU puodo doollnu ot oo '""'""'"" por Oh omptlo mOtfon 
~ ......................... .,... ..... ""''"'" -·""'' ... '"""""'""" ...... ....... .. ~ ...... , ................. "'"''" ........ ""' ........................ .. 
oo .,,.,oto quo """"" motoo oóto '"'" IO)Ol" o uno •••t.rJoOIIIo "''"''"'· 

• ~e<too eoro<!o<loto<oo o h,..poddod .. '""'" .., ol ~, .. .,. do ptonUI<O<lOo 
-.oo ""''"""""'" odl<l..,.l<t. Aoono do loo roorooooo"" tknkoo. do """'"""""'­
" poO<bto nu• toYioton .,...,¡,¡ lmr><><loooto loo loetor" do ohorr<>o y flnon­
oooroo, ¡Wooo <op<tulo XI, po< S.oove Y »omm.l 

Pw"to qoo on lo. promoroo o\ooo• d•l d ... tO'Ollo ., pntbol>lo quo " lmootte 
un cr•n ,.........,IOJ• do ..., .. ,, '"""'''""""' ""' ptodu«lón • '"""'""' ma<otll· 
'""· dobo tombt,'n proo(.O"o muono ol<r>otlln ol ooolO< oXUonJoro, <o dool<. O¡., 
~'"'"''"' pol<ootol<o do dlYlOII, """""''"" lmpo<todo dO lo pJ'OC[u«lOn, lo&larou 
••• ....,. ............. 1 ........... , ..... ""''"· ...... ••"'"''"· .... . 

• Como lo ln<otltdumbro Y loo ''"""!mlootoo do ootoo lOO ton &"Ondoo ol 
·plontt""' ,..,. "" P<tlodo mayor do .. oftoo. o! •- o lo<Oo p!Uo doN 

• 

' 

' 
' 

" • 

~0:-< c\·iúent~ que lol',conju'!:~OIJ de produccl6n Y d~ rend 
:'l!•·:.:u ole <St<' pro¡;rarna deben satisfacer_ las exi¡:encins del: 

.y;, :;:o.)' ~"LI!ll~mo_ tic m po p!'ever unn.~maximiueión ·del . prc 
¿~, ;_, Hu~..;o1 icQ.' Por encima de esto, sin embargo, el plan dini 
.,,, .. , o!,· !.or¡:o alcance debe cumplir también otrns !re 

(

:,,,,;•¿ .. ,!,·.: 1) scrvi¡· de norte para In fijación de otras paut;> 
,. ¡ ,.:;:;<"' de tl<osarrollo a !nrgc plazo; 2) proveer el m"rc 
;,.,, !,.,,..,;,¡ a largo plnro dentro del cual deben ~ncuadrau 
!.- 1 ¡-: ....... n corto pinzo, y 3) asegurar que estos UH";nos plnn< 
~,,_._,,,., . ., co!l los objetivos do desarrollo a largo p.azo. 

(.:;-..o:::p:;nC.·a:niediano pla:io'represcntan e~•puo que slr.u 
)f!/'i ~: ¡,·(uce><> de planificación y cons(ituyen el.puente entre lo 

/ ,., .. ~,,·~ ~ corto.plaro (por.ejemplo, inversión-en proyectos 
,. , 1 l'""l!rn;n¡,-¡¡,llll'-g<i plazo. Si bl~n el plan cle desarrollo 
!.o,,:~ :>l~~o dc!ermlna en general las prescripciones para e 
:·:•·,!iano plazo, ou nito ¡:rado de agregación lo hace insuflcient• 
t ·'"' uri<•lllar la política del período nc\llal. Para )a planiíkn 
;.,¡,n a p:~:a mediano se requier~n más detalles: el número d, 
~··c:on·i industriales y sus cOrr<!spondicntes categorías do 
t.!·:m~n<.!a ftnal deben ampliarse a varios centenares; es posiblt 
!J:-rli>ién quu se requiera un detalle mayor en lo regional. Et 
:~·-!u:~t.!o lu;:ar, si blcn.el:plán.de,ID:rcó.nlc~ilce óebe op\i_mir:u 

t<ili~¡,:",.)¡cntii:Ji;:-utiliz.adón _ de· rccu:rscs · n ·;JQrgo plazo, no' e: 
~~~iw:cmcn:e dc:allndo lli"¡,ie<:Í$0 "en lo 'í¡Ue res¡jc~ta a\'pla:c 
·...,,;,.,' i'ur"lo ¡:ener~l, se hace c~so omiso de l<>s elernentm 
::7.:i~•t~rios, y ciertos eíectos que se producen en los rnacro­
,.,,:,.r,·< no pueden ser trotados.,Por consiguiente, 51.' requiere 
u" 1:r:lllO mnyor de cptirniz.ad6n. Por último, p:~ra rnaximü~! 
~! ,, ndimlcnto y reducir las presiones inílnci~narias, debe h:~bcr 
,~•,,-c,·nci;o entre d empleo de recursos y la disponibilidad de 
i.:., .. n corto pli.'ZO. 

A<mque salla a la vista la necesidad de planl!lcaci6n a 
C"<>r:o ¡>la:o para cumplir estos requisito•, la forma exacta que 
hto\u,\ d~ ntloptar no es intuitivamente obvJ;¡, Te6ric:~mentc, 
cld.o~ ut•ll:arse t:trnbtén el an.;l.\!.ls de la actividad din~m!en 
r>c~ 1~ fonnulac!ón de piones a mediano plazo; en la prltctic~. 
,.,¡0 puede resultar dificil, siendo po.ible que baste corno altH-

.. , ,..,,, ... oND>uloU"" y pro,_.blomonlo ,. dobo OOn!<n« tnlo do 11 '""'"'" , . ''•'"""· c,,,. ''"""' on "" punto• ""-" tun<lomont.olmeniO ~··,. tomo on '"'"'' ot 
""' '"" <1<1 '"'''"" ,..,..!6<1<0 ~·""-~odo oobro l.oo rolo<loooo do lo """'"""Ion. 
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" 
nativn una t&,n!ca aproximada. F.n ve:t de Intentar la optim!· 

( .r~eió~ <!e :J({uñC~óñ olliétiVIi. (es !!ccir, Ja satisfacción de Uiéi:as 
~- :i;n.::.:illnlz.ación dd rendimiento) cn un proceso de una-~~~~¡;. 
~!_apa, ta: __ Y~: _s_e~ mós !a~ti_ble_!l_'Pl~I)_itica_ctó~>~ .'!". pr_o~e~\o,i pOr: 
IP!I~'JU.CCfl!vog, Ello pm:!rin hacerse mt'diante una serie de 
progra.mas :lncalcs de WlO o dos años que abarca•cn un lapso 
ú• cinco o sei~ nños. El proce<!!micnto conslstlría entonces en 
Jm:=-one: bs condiciones in!c!a!cs y las espeelticac!Ones para el 
:-end;miento t'c! p!nn ~ largo plazo como exigencias del primar 
proD"amn, <br entr~d:l n toda la información adicional necesa­
rb :; :ra~ar de buscar una solución eficaz ••. Este mismo pro­
redi:nien'.o puede luc¡:o repetirse par<~ el próximo breve perío· 
lio. con :as condiciones iniciales moditlcada5 por la solución 

1 

nllterlor. CUEE.illu:ne_dic. un . conflicto entre Jns especificadones 
parn ,;os P!.~~es :1 _l_a<g<l tia_ZQ_ y a corto ¡¡la2o, di.bcn pn'domlnar 
<:.>tao;_\Ü\imlls ". 

Hny rn~s pr-oblemas tCcnlcos qu(' deben resolverse al pr.,.. 
parar l!t serie de pro¡¡ramruo lineales. Por ejemplo, el an&!isls 
de act!v!d3des tal como se formulnn habitualmen•.e no permite 
WUt aplicación alternativa a las distintas regiones. Sin embargo, 
c'n<~as !as variaciones geogró!fcas y la dispersión de recursos, 
p~oducc<6n y mercados d.-ntro de las regiones, es evidente 
~.uc a dertas re;;-iones tai ve:r; les convenga ser tanto importa• 
dor~s como exportadoras de determinados artículO!!, especial­
mente en á~as cercanas a sus fronteras. En cierta medida, 
puede darse cabida a· esto en el programa mediante la inclu­
HÍÓn de subregione5 en el conjunto regional y di!erene!anclo 
arbitrar!a:nen\e ciertos artículos que de Jo contrnrio serian 
homo¡:é·neos ". O~ra fuente de dificultades es la inestabllidad 
pote:l~i~! Ce la prt~gram.le!ón de soluciones; pequefías varlncio-
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nc• en !os predos o en la• dispon!bilidndes de recursos motivnn 
"randes y r~o\dos cambios regionales y de composicl&n en 1~ 
~rodua:ión. Estos hecho~. puede~ im~edin;e introduciendo re• 
trasos y !renos <le rN<CCJOn por mercJa. 

Aun con sus contramarchas, esta metodolcgin de la pro­
¡:ramndón presenta vorias vcntojos criticas en comparnción con 
la tknka din~m!ca del i!lS~JI!!Q;prod_ucto de Leontief (cJSO s•m­
plificndo y ,;s¡>cciaCdi!¡)i=()((ramadón lin~al), utili~~da norm~l­
mente en )a planificodim m mediano plato. Pese o que ambas 
tCcntras cumplen los requisitos de coherencia y vcrificor!ón 
de recursos a que antes nos re!criarnos, el análisis de insumo­
)lroducto no optirniz.a la distribución de recursos porque no 
;odmitc productos combinados nl procesos alternativos de pro­
duccfón con mezclas variables de insumes de mano de obrJ. 
y de capital, ni uno multipl~cidad de tipos de :ccursos o exi­
gencias de recurso• dlferenoJllics. Dad~• sus mJSmllll prcm\s;¡s 
muy restrictivas, el sistema de Leontief se "traba" en un punto 
<>stát!co eficaz o en una ruta dinámica, aun cuando otros pro­
wramiS eficientes senn posibles y más convenientes desde el 
Punto de vlsta social"· Es obvio que la tlicnica mús general, 
que da cabida tanto 1t la coherencia como a lo posibilidad de 
opción, es la preferida n los finos de la planificación. 

A uta altura, ya programados los p!anes a m~ano plazo 
que determinan las capacidades de la industria y Jo producción 
por regiones, es menester complementarlos con los detalles r<.!­
lativos a aquellos secto•es que hon de estar •ujetos a la !nter· 
vendón del ¡:oblemo. Es decir, el plan para cada industria &e 

forja en términos genenl.i:r.ados de producción y capacidad, los 
cuales para que resulten útiles desde el punto de vista opcra­
~ivo deben traducirse en productos separados y dlstmtos, en 
tipo~ particulares de capacidades y en locallzncioncs precisas. 
En cuantQ gl transporte, esto exig¡, que los tipos Y volúmenes 
potenciales de tráfico &ean trasladados de un punto a otro, y 
que se asc¡:ure ln aptitud de las Instalaciones (búsícas y ter· 
minales) y del equ!po operativo para el transporte de esas 
cargn.o. Entonces se podr;\n formular proy<"<:tos destinados o 
••liminar todas las de!iclenclns de capacidad. En estas especi­
ficaciones deberán tomarse en cuenta las características eco­
nómicas de los diferentes tipos de transporte (descritos por 
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Richard Heflebower en el capít..,lo lli), las poslbll!dades 
t~no!ógieas actuall'! y futuras (véue el capitulo IV, por Wll­
!red Owcn), y una gran cantidad de consideraciones sobre el 
trnz:~M del plan (véase Gary Fromm, capítulo V). También, 
por 5![P,~~.,e5Q,.:P.l~ni!!i:!Ció.!).;,ie_b~~er~:~~?_re ~ 1,!1_ ;-~~e_ de 
~!lJJ:~ _l!a:.~~-~-rJk:mplme_ toa o~ <;.j.~toi". del.~~!!.SP!!rf.e, 
~Q¡y ~.i!te de I'!!'J1ina.Qo5 ; ~-er:-:J ~¡_? , o • i.Qs;tal.D.~or¡es. 

La1W(.aluiidlm .de'costGs-benllf>eL~ de 6\3.!1 inversiones po­
tencia! eS y la· determlnae!ón de si en verdad deben rcallzarse 4._- cons!Jtuyen lá;f(ij~~ti¡:ijr' del proceso de planlficaclón. Puesto 
que e! tema há siOo desarrollado eon mucho detalle en otros 
trabajos y expuesto por Hwu Adler en el capitulo IX, es in­
necnario detenemos Dqul mis tiempo en él"· 

.:... _. L~I~Pll:del pro<:e.'lO de plani!lcacl6n tiene que ver 

..l • cor. elementos:que· no•pueden· lntroduclrabeJtpr!!$8mente-.e.~~, 
. ~Jñ;Ul~.'. Se~·k~~ de ~~:'ei:~<StQI'J's" .. ~ q~e 

.t'!davl~ no se han tomado en cuenta, y (4rtq~··IOCialerY;t 
j~Jht,c.o•}.que podrían limitar ~1 grado de. firmen con que 
pueden utilizarse los anál!sl• anteriores en la e•peellicación 
de pl"(lyectos y trazado de planes de alcance nacional a largo 
y med\ano plazo. Estos elementos deben ser ldentiíicados, me· 
dldos has!a donde sea posible dacerlo y puestos en lista como 

. apéndice a los documentos de la planlficael6n. Como co~e­
cuenc~a de la combinación de estos elementos e<;~n los datos del 
p~an. se modificará el trm:ado para determinados sectores. 
Tambllm deberán hacerse lu asignaciones por regiones, balan­
eea:x!o las demandas de "participación equitativa" en los re­
cursos y producto del desarrollo, con el objetivo de maximizar 
el ingreso nlldonal dentro de un horizonte de tiempo deter- · 
minado. Por partlclpacJ6n equi\atlva se entiende en este cuo 
no sólo la cantidad de blenl!l y sei'Vicios, sino también su cnlJ. 
C.~d. Asi,J!o' ejemplo, deben_tomarse .• en.'cuenta tanto las 

~iil]in{la; ~p'];ft'i'.M .. ~j;oiiD.Wca·i::JfiL1:tiit:s~ Tal Vez. 
económicamente convenga mantener caminos llenos de baches 

, y rodadas en una regl6n, mlentra1 en todas lu d~mb 1e pavl--· 
N 
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• 
mentan supercarreteru, pero polit!eamente ésa puede ser una 
medi<la que no tiene en cuenta la realidad. Sin embargo, estu 
di!'Oislones no deben ser tomadas por lo~ planliieadores, sino 
por los representantes elegidos por el pueblo. 

Po• otra parte, antes que el poder ejecutivo y la legislatura 
se vean abocados a una decisión de esta lndole, ser.6. necesad<> 
haber completado el proceso de plan!!!eación. Tal es la !unción 
de In ~ta y_ últlin~: eti.e,a' de la plnnl!lc_l!.<;}.ón. D,~s. son ]as t~reas 
por cumplir: en primer Jugar, deben-.=~·rntre s¡ los 
diverso• resultados de las etapas ooteriores y los dlvei"SOS 
planes sectoriales; .en. segUE'd":,l.\.'gar, se debe preparar un con. 
junto de~gflimas.4).temal.ivol de desar•ollo. Ambns !uncio· 
nes puedénCurñPHrse repitJendo completamente lns etapas an­
teriores de plan.i!l~acl6n, introduciendo ajustes ma•ginales para 
asegurar cierta ~ohe~nc!a y las alternaciones necesarias en la 
combinación y especl!!caeión de meta.o y otras aol¡:naeiones que 
J>'i'<mltan e<;~ntar con un espectro de di!erentes planeo óptimos. 
y subconjuntos de planes entre los. wale¡: puedan hacer su 
~6ifJ03"; ¡)olftk.DS 11. 

Es imposible preciJar a pri?ri ~1 n.~'!l~ro. de·!"'P.e!icio~es 
que barán falta paia lograr un . OQnj!l.nto..razonable. de, alternll­
!¡NisilhiP~tes (cada una de las wal~s debe ser coherente 
cfciitrO del e<;~njunto). Su magnitud dependerá del detalle y 
cuidado con que 1e haya emprendido la repetieión inicial, la 
complejidad de la economía en wanto a vadabilldad de posi­
bilidades de prod"ucción, disponibll!dades de recursos y d!sper­
dón ¡:eográfica, y la importancia de las corus!deraciones sodnl<'s 
y políticas respecto de los !ectores económicos. De todos modos, 
.,. probllble que el esfueno requerido sea e<;~n.Jiderable. 

En d y de por si, ello podría provocar I"esioteneia contra 
11 adopción de un procedimiento de planlflcac!6n tan vasto 
como el que acaba de esbourse. Además, a- menudo es cicrt:o 
que nada suscita tan tenaz oposición como aquello que menos 

·se entiende. No cabe duda ·de que el método propuesto de 
planificaeión resulta complejo, su utilización presupondría gran· 
des es!uen.os para la compilación y anitllsls de dato•, y su 
puesta en marcha requeriría economistas e in¡:enieros muy 
c~p:lcitadoa, de loo cuales hay una extrema escasez. Otra lm· 
pcrlecel6n del método 11 debe a que habr~ lagunaa e lnexactl-

• b """"""' --· ol obJoUn do '"" pro<,.. """"'" on dolo""'"" 
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ludes en los dato., problemas cstad!stieos en la formación de 
ecn!un:os, une mullltud de premisas simplista. y un sinnúmero 
di! otr"" dl!icultad<:>s. Con todo, los otms métodos a que puede 
recurrirsc como alternativa (y que ne.;C$ar!amente utilizan 
los mismos datos) presentan un cuodro todavía menos alen­
!ador, no l'n la metodologla misma, que e1 sencilla, sino en 
sus rcsu:tados, 

La plnni!icac!ón, tal como 11e la practica hoy en la mayoría 
de hs nl!c'.o~~/S,.!!b:d.h:ii,r~ladu,._ consiste casi por co,!!lplcto 
en el:::lro-nfO:i:le--ii'dopfái medicias. convenl!!Dtes .a.·eortO-pb:m. 
En 111¡;:únDs Oeas!ones se p?opoñ<'n m.!,!llS D pJuo ).;;g;ro )ñi­
díanQ: ~stas pueden incluso consistir en un "plan quinquenal':, 
loriñulado sobre una b:ue de Insumo-producto. No obstante, 
rara vez se practica larQ~I:tnií'ñ¡!ió.n;·ee:"ol:ijiltiVOi"á.pliióó'ln-~ 
<llifi:O.)ii~ y_ sobte..JQ.IIo ,se. h_a~ J:incaple. en•proy~tds t¡nc 
~alel;,de~tinados a saU.s!acer.~residad,ts,,inmediata.s. Tal 
como ya lo h:tn demostrndo nun1erosos ejeniplos, esta suhopt!· 
mizae!On pueda tradudtse en enonn<"S pérdld~ de oportWll• 
d~des de desarrollo. A deelr vcrdad.lel ·~an.áli§is:"de _pro'ye&Os 

{ 

u' una ~de--las:-piédras~~:.de: lii.'plá"nificilción-:; eticü, 

~
f.o-:__c:ñiñdÓ.ie: 1o wciíipl!a".aolQ. ·a."meñudO.~"áearrea:conseCueru:tu 
~;aatislac:torlas. Por tanto; se lo debe complementar con in-
rniaChnes · que proporcionen pau· 

¡.., ' ~ t • tsta es la función se atribuye 
y ]U 

a decl· 

, .. 
y disminuir sus 

que, provocando 
crecimiento des­

equilibrado, se estimula una tasa m.6.xima de aumento del 
prod:~.cto nacional bruto. De estos recelo• contra-la planificación 
nos ocuparemos por Ol"den. 

Lo1 temores de los politieos carecen de fWldamento en 
absoluto, pues sólo a ellos, en cul todos los paises, se les con· 
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cede la facultad de legi1lar y aprobar (o rechazar) programn,_ 
d" acción y asignar fondos. Los planilicadore• se concrctllll a 
cumplir una función de cuerpo subordinado, toda vez qu<' 
\!'nbajan bajo ]a dirección de aqui!llos, ayudándolos a tomar 
mejor'-"" decl&!one& 

Es vana también, en gran medida, la alarma de lo~ ~m­
rrL>s:~riO& La planl!lcación tiene por objeto lograr el mo.x•mo 
~umen'.o del producto real per cápita a tono con otros objetivos 
th• bienestar social. Salvo pocas excepciones, ac estimula Y s_e 
~}~tda In iniciativa privada, la actividad productiva Y ]a eh· 
cicnci~, dado que las metas de lo• plan!licadores exigen una 
mayor producción y mis elevadas ganancias abSOI11tas en todos 
¡03 sectores. Con mfra• a este fin, a menudo se p~ove~ ~na 
in(racstructura bajo la forma de tr~nsportes, energta, V'':"e.n­
d~s. obras sanitarias, etc.; varios paues han concedi~o nsJmts­
mo exenciones lmp0$i\ivas a los nuevos establec!mtcntos fa­
brJ!e•- El verdad, sin embargo, que la planificación incluy~ una 
revisión cuidadora de la economía y, por tanto, tiende a con· 
centrar la atención en cirrtas aberraciones y de.slguald~dcs qu~ 
de Jo contrario paurílll'l inadvertidas y no se correginan. As.', 
e• posible limitar o impedir beneficios especulativos exo;bJ­
unt•• de la tenencia de tierras o de la explotación de mme· 
raJes y otros recur-sos natlll"ales, especialmente si pertenecen 
a propietarios extranjeros. 

También se da el caso de que los planes y polític!-5 de 
<le=olio de un país pueden result.u restrictivos para ~·~as 
mdustriu, sobre todo en lo que se refiere a"fijación de pre~ws 
0 decisiones relativas a la expansión de .eapac1dad. En a\~1.mas 
oc:a~Jones ciertu empresas se ven obligada• a hacer cosns que 
,-u)untarlamente nG h11b!esen he-cho. No obstante, debe reeor· 
dane que, en parte, los planes de desarrollo se estructuran n 
pdrtlr de actitudes adoptadao anticipadamente por _e: sector 
ori\":tdo. Su objetivo no es rentralizar la toma de decmones ~i 
~l control de las actividades en coda mlcrocosmoa, ~ino m~s 
bJcn fonnular un conjunto de pautas de aeclón mediante lno 
eua!es oc eon!in en que se maximizarán el ingreso y la pro­
t!ucci~n, y 5 e mlnlmlzar6.n In pérdidas ec<:~nómlcas,' por e¡em· 
plo un exceso Indeseable de capacidad. A med1da que est.os 
~.luert.Os en pro del de.sarrollo vayllll Sllrtiendo efecto, iran 
1.mpli~nd09e Jos mercados internos y aumentar6 la demanda 
.f,.-~liva dentro del pais. acrecentándose asi lu ventas Y ga­
~<anrtas. J::n realidad, lu cmpresa.s que hacen hincapié en el 
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desa~ollo_ tienen PO<:o que temer y mucho qu~ ganar con la 
plon:f¡eac!Ón; pero es posible que se vean en dificultades nque­
llns_ 9ue espen:m_ ganancias injusti!icadas e Inesperadas, 0 be­
nef!C!OS monopohstas, a expensas del bienestar social. 

Es~ns opiniones parecen todavlo menos extremas si se tiene 
en _cuenta que casi lodos los paC..,• industrlalizn.dos utilizan 
nlgun tipo ~e plnnlfic~ción (v :imitan las prlicticas abu3ivas) 
<'n Ia conducción de sus polit!cas ee<~nómlcas.. Es lnter<!$lln\e 
destacar que ninguno de esos paises ha empleado Intencional­
mente ll _técnic{l del crctlmiento desequilibrado (escasez-supcr­
abundancln) invocad~ por al~unos economistas"· Este proceso 
l~cva imp~icitc el concepto del uso del desequilibrio como fuer­
za impu!so;a (;¡or ejemplo, al provocar una superabundancia 
o al ~antencr una escasez de la copacidad del transporte), de 
oc.u~n:o con las .~ananc!as privadas y las presiones polltlcas 
<.>hc:alcs (y tamb1cn !~s e!t>Ctos ~e demostrad6n) provenientes 
de economías Y complcmentadoncs e><lernas dcstmndos 11 es­
l~mular nuevas invcl'!liones y una mayor producci6n, Se ignora 
Sl en rcahdad tales desequilibrios ccneran incentivos lo bas­
tante poderosos como para ori¡¡:!nar un mayor incremento de 
a:orros, eroca~iones de capital y producci6n dentro de esto:. 
llpo de credm.ento desequilibrado. De todos modos no resulto 
a:ec~ada la vaH~ez de la metodolo¡:ía de progrom'ación ante­
r>ormcnte descnt~, puesto que se puede tomar en cuentlt la 
sccucncl~ de los e_ícctos inducidos"· Sea como fuere, esto exige 
que ~os partfdar>.os .de! credmiento desequilibrado inducido 
c~an\l!H¡ucn su tccmca; sin panirnetros, todas las const'Cuen­
e:as de bs brechas y la¡:unas entre la producción deseada y 
la real son en ¡:ran medida problcm~ticu. 

PJanificnción de la9 im•ersiones en t~ansportes 

~a plnnificación de las invel'!llones en el transporte es tarea 
dlffC!l, y:t sea que se la encare como parte Integrante de an!o.-
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lisis completos del tipo que acabarnos de esboUll", o que se la 
sl!Úe en el medio mil.s tradicional de la suboptimización <!~ un 
sector determinado. Los trabajos a que se hace reíeroncia a 
continuación describen algunos de los elementos y .. problemas 
que surgen cuando se trata de asignar· ideallñénte al transporte 
una parte de los. recurso,. destinados al desarrollo.' 

Bl ensayo C!c HañS Heyñ\ann se ocupa de los.objetivos del 
transporte, dentro del desarrollo eC(Inómko y menciona en par­
ticular la! 'diíicullio.des que las melas y efectos no econümicos 
plantean al elegir entre distintas inversiones. En el capílulo Ill, ..-­
Richard B. Heílebower . .,.6mina las "caractrrislicas econ6mic~s 
dé.rnc<!io.•'altematlvoa.de. tian&,iorte-,{éconornias de escala, in­
tensidad de capitnl,'f!exibilidad, etc.), que ton-marcadamente 
i11fluyen en la elecci6n·e"ritre'distiñti<• invérslones para el trnns:­
por.te. En el capitulo siguiente, Wil!red Owen señalo el··im-. 
¡hict~ de.Jos .cambiOs 'tecnol6cicos sobre lo~ medios de tron•· 
¡>Orle_' y: d.é•.crlbc. ol¡:uíiaS-. p'osibilidac\e:i futiirils ·,de reducir .los. 
~.os.de:J.raslatio..;¡t..de·incrementar lo movilidad. 

E.n e1 Capítulo V se habla de la planiílcaci6n del sector 
trnnsporte en función de un plan de desarro:Jo económico y 
se exponen al¡:unos de Jos problemas singulares con que se 
tropieza en la preparación de un pro¡:rama de inversiones. La 
manera de alcanur el desarrollo económico máximo y un cre­
cimiento regional equilibrado es el tema del ensayo de Louis 
Lcf<-ber, que esboza un modelo completo y dinámico de pla­
nificación y comenta sus derivaciones en materia de politic~s 
de s~larios, precios, re¡:iones y transporte. La resefio que Hnl­
l~nd Huntcr hace a continuaci6n del p~pel d¡.r tr~nsportr en 
el progreso de la Uni6rí. Sovl~!ic¡¡. destaca la inlpracticabi!id~<! 
do·st.lbestirnai' un.eficicnte'desaiTOllo·del transporte p~ra dar 
priOridad' a flncipolí!iCos. Este ilutor'llc¡;;. a la conclusión de 
qo.ic la D.plicación de técnicas de pro¡:rnmación lincn! re¡¡:iona\ 
del tipo propuesto por !vlitchell Harwltz en el cnpitulo VIl! 
<!cbe penn!tii" que los paises actualmente en evolución y 1~ 
U.R.S.S. pl:miíiquen y regulen el pr<>eeso de desarrollo en fonn~ 
menos inhumana Y con menos desPilfarro de r""urscs que en 
el pasado. 

( 

c:·Sfn emb~r¡:o, ,la. prO¡:rnmación ·.no. puede: por, si . sol'! .. dar-lii 
_p~a q,c_la: conyt?_~~c;la: de. tales. o. cua:es ]nversloncs. conSi­
l<k'~-"--;.!:E.t".'~.;l!'l.'!'~!l1C· Así, puco, el capitulo de Hans Ad!cr 
·;.,\a d•·dica~o a o!recer una descripción del rnétodo'·de evn\ua-
' e\M 'l"7.."iosl!!"";~!!1~~e_l~~~;~?.~~!")ara :!IJar, p;Jor!-
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.li'{<l,;s rn f.wor <1~ proy<cto¡ r!~ h·~nspori,!;),XF:~,Y".,!r4 ti~ 
d_c l'?;;frl y~~~~ de trallS"po:te qu(!. de allí ~csaJ[(, es un a,;unto <¡ue 
jotili!u:a;dcrta';$!-pieílr,;.;¡,¡¡,ñ, ·¡"'"~lo que no sólo afee:~ a la 
di•lrib!ldón de ,~nlajas onlre los dlf<'l'<>nles uouarioJ, sino que 
puede también implicar suhsirlios ~xtraidos de fuentt'S de ren­
tas ¡:¡enerales del gobierno. En el capítulo X Jam~ R. !\'dson 
explora las eonsecu,.ndns de difN<·nles esquemas de prt>dus 
y propone un plan de dE.'bitos en rmrtes mU!liple,; parn obtener 
una recupC>ración total de los costos. Por supu~slo, ('n\re la 
determinación de prE'cios y la [jnandaci6n del !rnnspor.e P;<!s· 
le un~ ~lari6n cstr<'cha. Un Ps!udfo inodecuadn d~ las ne.:c. 
s1<ladcs u.~ finanri.1dÓn puede aearr~ar gra\"es C(>llSecucndas 
para la d!sponibilldad de tondos públicos d~ lnve~s16n y dar 
lugar a presione$ lntladonarlas, tema de] cual se ~c,pan A. 
~n~rt Sadove y el presente autor ~n .,¡ capltuln XL Por últi· 
mo, J"lra Ilustrar IG5 p~inciplos utilizados en la e\"aluadón de 
proyeciG5, dclermin&clón de precios y financiación de 1"-'l erG­
J:aclones en transportes, el examen que Robe~t T. llrown hace 
de la "declslón sobre ferrocarriles'' .. n Chlll' !len" .. 1 carácter 
de un estudio de ca.sos.. Sigue una blbliogra!la selecta prepa· 
rada por ]a señora Wa~den. 

Estas breves excursion~s preliminares por los divers03 
as~!os de la inversión en transporte y del desarrollo et'OIJÓ... 
mico ofrecen rt'Spues!as, que distan muchO de ser definitivas, 
a' !u múltiples cuesllon<'S y problemas relocfonados con la 
asignación Ideal de recursos al sector transporte. Sin embargo, 
se confla en qu" el l«lor podrá formarse una apreciación de 
las cuestiones gene~ales y dl' algunn cuesllones menudas, y 
se sen!irá es!imulado a acrpccntar >Us conoc/mien\O.!i en este 
campo. 
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G:u'Y Ft-ornrn " 

1:stlmular el desarrollo económico sin planl!leac:lón es et'lmo 
1- · qu~ror u .. ¡:u a puerto con un ba.-co qu~ carece do timón, SI 

1:11> naeión recién !onnada debe lncrementar-1&-ti"s:! de real!· 
... c:ón de su potenelal humano y material, nonnalmente tcndri 
<¡UC eJt~blccer un marco óptimo para actividades económ!c~$ 
l¿n!o pr•v~da1 como pUblie~s. Pese a las opiniones de Adam 

· SnoHh y Thomas Jet!erscn, el apoyarse en el mercado, fu~= 
¡v:i:icu e intu!cl6n de los le¡;isladores, rara vez ¡::arantiz:orá un 
1 ~;.:<!o crecimiento y prosp.:;oridad _en ~onomlas inm;~duros. 

· ( ~\~~;~¡~~1~~i[:',pl~!~t~~i'~aé~=~t~~~~e~ 
••\h·o• lfn;~leo min1mcs de demanda, capacidades de producción, 
;,qulsltos de producción interm..Ola y otras limitaciones sobr.:o 
·~.b;;..:e,de,un sector dinámico n~cionol, regional e industrial . 

~
~¡':.J.?l~ ~;.o;::.!t'ft!sa~o;._llo.:.e_co~~-<nJ.[c!: ~~dC~.Ed~:p~·t'"I"" ·.IJ..f lo'· 
~!?::;¿_;._;fn; ;'!~'!'~";_as _.E.~to., una. P~_!l.ilc.ea· que~ cure.. tQdos los 
(,;.:(s;~c~n6rn•c<>s;.a "'!ledr verdad; "" Ja·puede oxa¡;erar, lm· 
-:;¡¡;;;;¡¡-d(iré<.>ñel!o un desarrollo alcanzable. C\'o obstante, IM 
;., II.><'('U<·ncl~s ooclales y eeonómi<:as del desarrollo se pueden 
n:.tjor<•r cu ~rado considerable con una planificación lntcU¡;cnte. 

Ltn nlan de desarrollo es la suma y el producto de sus 

• 
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nan ton 
p!o, el sector transporte 
con otros "'"'!ores de 
que oyudur y promover. 
(~~tn;~ .. ..P.Itr,é~~J~l!,!l;!t 
nomtcos, poftllcos y 
nacional. ' 

.. ~ 
~onomla 

Esto implica que de una u otra manera deberá ~~<!ll'tet~ 
nu~ Un·asqíiemir. dl.$tiHiiJ.e!6il:il4:"r~Nóit entre las diversas 
partes del ~~ectOr transporte; que la relación entre inve['Siones 
en camino•, ferroearrlles, puertos o tnstaladon ... para el trans­
pone a<éreo deberá tener en si mlsma alguna validez o que en 
una clctermlnada etapa del desarrollo se requerirá un plan de 
inversiones en ciertos tipos d" elementos. A BU vc1.,:.est.éi':P]añ 

~surg~~de' Jió•eC~¡¡ ''dé .Jiajüdón_:d!_<l~' partes• der.seetci!­
·-. tra!U pOrte' y'·~;~·.m~th7d el1pJan • gen.,ral¡lle• de!iíúollo. Lamen-
t~b:emente, sal\'O lu caracterbticu tecnoJOgicao, los planu 
para inversiones en transportes de un pals dado no pueden 
servir mayormente de guía para otros países. El heeho de que 
exista" marcadas dl!erenelas entre las extensiones y íonna­
clones de los terrenos; dilei"eneias de organiuci6n y distribu­
ción demogrilftcas, sodoles y económica•; dlJtlntu etapas de 
mdustrlalirnelón; Inversiones previll.S y atención prestada an­
terionnente a la conservación; d~pendencla del comercio exte. 
rior, nsl como disparidad de metas naclonales; .. todo ello :ex'~ 
i:!¡jl'~' ~,.. P<:i.!ibli;dá_d • d_é'~a.! ~ó#n~=-~~ets.r parli'.ll:'.uigña0:16n· 
de· recurlo$ a !u inver.$1o¡¡q destinadas a;.traruporle. y no debe 
hacCrse nada por pr~urlo ). Por otra parte, dado que .tin. 

( 
uiañ. de deni"roil<> · ea· una·. combinaei6.ii';' da!-.li~torei, micotras 
Que Un Sei:tor.es Una rundón 'de'pro~eclo! sep&ra~'?··.e!ltr.!',.sí;­
!!esde el principio debe procederse a una atenta.~vJl~jn,di!. 

• ~'"""" •• oln ~oda lo qoo .. pu .. • '""""'' o tnv'o do un ooomon rjp!do 
do 1•• .,O.,.I<ncloo '"'"'""' o 1., ho•orolonn on "'"""""'" Y ol <O>O<!rnlonto .., 

'""1- "'""""'- y on pooooo on •""'- •• d••.,•OIIO. No ""'""'"· ,......., 
'"'"""·""' lo cone!uol6n o q•• llooo Tlnborron •• qoo loo In""""""' on trono• 
porto• pOO:JOoo y po!v•••• oboOrbon '""'"'"''Y""'""""'"''"'' •""' <1 20 > <1 » 
""' o.onoo dol t•UOI d< <l< .. notool- ""''"' do''"'""· 1.1•n T\nbo<Oon, Tho llorl ... 
O! "'"''"''"'""'· ,.,.., Hopk•"' Proa, '""'· p, :11.1 No oólo ''""' llmtt" do por­
""'""' '""""" "' !O<IO •l<nUl<a<lón nonnolovo ,.., oo, o.Jno qvo. odomú, lu or.-
0,., "'adto~= O< TIDb<"<'" <!Ood. pp • .,._.,, > !>o dol Do,.. lnto.....,_l do 
"«'0"""''"6" y f'omHI'.> ponon Oo ""'"'""<o "'"'""' '"o' qu< nt.ln '""' Oo 
~,,., ""'''"'-
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PLANIF!CIIC!ÓN OEL Tf!ANSPORT! • !~3 

' ' . 

<
)os)ifejeí:tor~El ~é-rltci~de'cualqJ,:~er~Proy~ctc depende de una 
¡¡:ian.canUdad de ~ore.,·,CII_Illpl¡!men~gs y'en confUeto. To­
dOS ellos deben se_r tomados en.cuen\a y contro~sados debida· 
mente al· ailgnar;p:!~: a·-Ios ·diversos; proyeetos •. 

Facto.~es comunas _en la_ planificnció'L~~r!ul 

de los caminos, no 1!5 i computar los 
beneficios totales en términos de valor de los ingresos, valor 
agregado, o Jnclwi~ cantidad de productos, como en el cuo 
de !u decisiones relativa.!a~inVal'liones7iñdusti'faleL. 

Politica en materia -
k ¡,¡.-1 .. 
}1,'.-
. ' ' ' 

i se 
p11ra e) c~)culo de beneficios•. 

y rnm3s 
en nuevas.di!icultades 

'>;ooo no \molle• ~Oo<onooor quo loo ~toY .. too Oobon .,,mtnatoo • .. !U• •• 
un• "'' 1"'''"1 •• """'"""' ... ni oubooumor "' lmportoncl• •• ,., ,.,,, ... , 
adm!nt>to>llVOo o !OO oltoma\lvu '"""'""'"''''"' ¡por •l•mooo, ontro '"""'"""''' 
'" "'"'"'""•• > oomonlcoCOon.o, o ontro '""""""" 1 boon., do '""'"'"'"'· "'"'' •••••• o, .. oa••• ............... ,., .. . 

> r~to Pl<ou,.,.o qua O<IÜOR olom<niOI Oll~po!IJ\oo <O lo «Onomlo > quo 
el """"'"" no lmoono (nO !>Odrlo ''"'"'"' ounqoo lo qo!OJ.,o) .,,..,...,.. do P"'' 
<10 """ ton;on opU<>b!UdoO on """"'"'""" """'"""'" ....,OOUU•oo (7, poo lo 
"""'- """''PUb!oa da 0.\otmtnoeOIIo onOUuan•!. 
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Los problemas con que se tropi<>zn a\ analizar el proyecto 
de U'\ nuevo puerto en una zona :usbda y S\.lbdesarrollada de 
una nndOn q\.lc cmpiez.1 a surgir e;empE!icar~n a:¡:unas de las 
s~tuaciones del cnso. Los hendidos internos directos que habrfln 
de obtenerse de ln construcción del puerto y los costos por­
~\.la!"!os mñs bajos se pueden calcular en términos de ingresos 
del p;.:_;rto ~sultantes del 0tráficC~üiíi>l. ni como del que ha 
d" desviarseldcsdc otros. medios de transporte. TambiCn es 
pos¡'J)e estimar inJtresos: internos . adlcionalc!t de ese puerto 
(;.>ero en !orma mucho menos dcfini~h·a), a raíz del tráfico 
p~ovcnicntc da nuevaS lndUstrlU.q\.le los bajos costos de trans­
por:a harñn factibles desde el pun~o de vista económico. Sin 
embargo, los beneficios econOmices del puerto no·se limitan· 11 

las econom!as rcflejadna en esos de~1titjjf1íii~ii\.i•"•d"l 
ptlerio. Por ejemplo, si el nivel arnnce!es portuarios 
cobrados n una industria de está por debajo d<= lo 

J habrLecñDomlas. y 
de mils elevadas 

· i Por sup\.lesto, un 
aumen!o los podría hacer ·que esos 
bene!!oios exl<'rnos a fonnar p:1rtc de los beneficios 
por~uario• ln!ernos; tul euo se traducirían en mayores in-
¡;r~sos parn el puerto. De lgu.nl manera, los.bendlcios extimos 
o!>:enldos por los compañia¡¡ nlivieras debido- a "mejo~s- fácili· 
dat!.es portuarias (meoor tiempo empleado·cn-maniobras, etc.) 
p:~.et!.en.o no reflejarse en. tarifas más.bajas y vo!Umenes ma­
yores de íl<'tes. Así, puu, la'pol!tl~dc deternUnad6h de pre-

( 

eiOS.~(oíicia: y privada) in!!uyé en In 1i~tribución ·de beneficios 
provenientes de la instalación, pero ta biCn ¡ifecta, a través de 
:u _el.~~~~dd_ades de"Jn demanda, artrá1ieG :total" y_- a .los·b<'nc­
!lefos tota:es· a· que dar~ origen la inversión. 

EÍ!o nO es un oroblema de evaluación exclusivo del trnns­
portc, ni se lo puCde clu.dlr eon sOlo dar pdr. scnta"do quo '.a 
"'cr~ competencia, basada en los rendimientos constantes y 
ci"crccicntcs en escala, y la dc:,nninaciOn de precios según 
ct~Stos marginales aparecen en todas partes en la economía. El 
mun~.o re.1l es, de hrcho, imperfecto. Las ~conomlas de escala, 
los elem~ntos monopolistu de la empnosa privada, la previsión 
i~suficl~nt~ y otras nberrociones, todo ello motivará deSvhlcio· 

•.m·;·¿e'!Ós Pn-c!oS:d~·;me·re:irlo qoe habrlan prevalecido en un 
iñ~ri:o "ideal. El uso Ce precios Imaginarlos (rhcdo-w price.) en 
lugar de precio• de merc1do (vón~ el eopitulo escrito por Loui• 
.L~!ebcr) al.jviar.6. algunas de las dificultades de medición dt,; 

·-~·-·----'-'"----------·"----'----·,·_-_.,._·.c.•,., . .;_·_-~-,-, .. ,., .. ,._-,·~· 
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beneficios orlglnad~s en las lffip~rfeecione• del' mercado, peru 
no todas; 5tl adopción <;Ontribuirá tambión a cun¡¡,¡ifjcor los 
l!fe.é.%~frlos•sobre el desarrollo. . 

't,,: .... ,,· ... ~!! ·-
~~ . -

Efectos c:x:ternos·sobre el desarrollo 

sati•lncción 

~''''-"e': "' 

y 

1~¡¡~;·;·;i·;·[·~·:·¡·:i~i~:~ll;~;: d<= distribución ¡;rucias a puertos, cons· 
!rucoión de carreteras, oleoductos, cual facilita la 
nplotoción de recurso• poco o Tombi~n el 
IDl'!Oramicnto del transporte puede 
~pallSión.de-li: eeonom!~ .i:le ~mer.dado, 
y de los ahorros privados e inversiones en 
ductivas. 

"' 

Sln embargo, es diEcll, si no imposible, detennlnar e.hl1can· 
"11e .de ¡~V. es.lúnulo _ dh::imic_o . a·la producciOO, Asignar un valOf 

a estos"efectos externos 111hre el dcsnrrllllo es aún mis auroso 
que adjudicarlos a proyectos o sectore• determinados. No sólo 

1 
(J'posible que UlUlo porción· importante. de tales beneficios se 
bubi~ra pi-odúcldo.sln las nuevas !nst~lacioncs, sino que, cuan­
~o se utilizan los precios imaginarios y ae admiten posib;lidades 

\ c~-~ustltucl6n, puede'a veca5 ocurrir que su beneficio neto se~ 
[>l'queiío,".sl·no negativo. Esto no equlvnle" a decir <;uo los 
dccto~ beneficiosos se3n imaginarios; en realidad, n m~nudo 
.en tangibles y considerables. No obstante, en In rn~yori~ de 
!os casos, sobre todo cuando el c•llmulo del transporte al desa­
rrollo parec:e iru;ign!!icante y los efectos problem5\icos, esos 
Ltne!icios deben clasfflcarse junto con otro~ factores económico• 
no cuantificables, que han de S('r identi!!cados y evnluados 
!•osln donde sea factible, incluyCndolos en In evaluación de 
c-o•~os y, b<:nc!itios del proye<:to como un agregado •. Cuando' 
"(o:l"'OI proycctoo.tienen deetos externos e interdependlentcs so-" 
bt~ los b"en!;f!dos o los costos, se' lo• dÍ!be eVn!uar, desde luego, 

• r• o•ldonto quo tomblfn dobon IOmoroo on ""'"" ... or .. tn ood6nnoo ••· 
... '' ,,,...to <wtoo. ""' Ojomplo. ol "" """'"'""" do div,... .. ,, ... ""'=• 
, •·"-""'' olon<lOn. 
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'-~!?'? ~rupo y _ta!nb!Cn.inde~nd;entcmcn!e. E$to int~rna\i¡ara 
tq;u~~-_c!c __ !cs efectos externos. 

•n'\":·· 
Planes sectorial~~· y bienestar 1w.cional 

( 
Otro factor comün en la formulaci6n de,plañes sectoriales 

es su.)mpado'sobre'la diStribución del lngr~ entre giupOs y 
renglones (;nc!uso urbanos versus rurales) dentro del pais. El 
emplazamiento y el tipo de inversión en instalaciones "'"'nera-
lcs produc:ivas y social<'S, aunque hayan sido planificados con 
mirOJ.S a qu~ sNn eficientes por razones econOmicas, es posible 
<;ue ¿rovoquen un descenso.relatii'O, si no absol<l\o, d~l bien­
estar (!e algunos •cctorcs de la pobloclón. Estos cambios puedin 
ser <> no eonvionientcs desde el punto de vista del bi~nestar ¡ socinC, Poo!rin supon~rse que lo• planes <'Conórnieos adoptados 

, !uescn ¡.,. mó.s efic:~ces y que )as.Jnjustici:~s en perjuicio de 
¿~·.ermlnodos grupos o reglones Se wrigjesen !ácilme"te me. 

'di:n~e una opropiacia polit[cacde ~Jill..llliOs .~iJ.s(ir~. 
Empero, no oeurre ncccsari:~mcnte osi en un país subdesarro-­
l!ado. trabado por grupos que re•pondcn a íuertcs intercsu 
creados, por la f:¡lto de dntos indispensables y de ]JNSO<lal 
.:ad;cstrado, y por una administración impositiva de!ieiente. Tal 

\

' vez llaga fdta Introducir una' que:"Otr( modllicadón· etl esos 
planes "didcntcs", a fin d<! eompensar · poslb_l~s' e!e.;tcS , in •. 
Ceseables · so!lre Jo distrib uciCn • del· Ingreso: 

- Las desigualdade1 regionales en cuanto al Ingreso afectan 
no •ólo al bienestar, sino tambi<!n a la unidad naciOnal' Aun 
sin esas desi¡:uald:~d~s. la estab!lldad política- sufre cuando los 
!n>o~ eeonOmico.-, las comunicaciones y el transporte son limi­
:~clos y c~nndo en la pob!adén hay •ectorcs nq cohe.ivos. :::Sta 
incs!nbilidao:! puede condurir a un desbo;ajustc o a un d~noca· 
micn'.o rüplllo de los ¡:obiernos (a veces por medios revolucJo. 
nnrios) y retrasnr la actividad económica. En conwcuencia, 

1 tanto por razo'!cs econ6niJcu éomo políticas Cl posible que a 

\ 
ciertos proye<:\os de transporte se les asigne un~ alta pdoridad 
~n ~; pr~supue~\o.de inversiones, debido o que tienden a íor· 
talecer los lazos nacionales al vineulor regiones aisladas con el 
resto del p~is, 

Cet~ris puribus, puede oo:urr!r que &lgunas inversiones go. 
1'-' ccn tambi~n de preferencia en virtud de su contrlbuci_ón a la 

-

• 
' 
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defen&a-y la seguridid•nacionales. Por In común, sin etnbargo, 
debe evitarse la justificación de desembolsos para elem~n\os 
productivos y !acilidade•,de transporte sobre 1~ bas~ de r~z~-

. ncs logísticas u otras de índole militar, a menos que sa.tisla¡:an 
(un-requisito definido de la defensa. Lo contr~rio seria sacri(ic~r 

eficiencia económica por motivos chauvinistas. 
Por último, deben tomarse en cuent~,ótros !actores·socia. 

,le& .. La destrucción de vistas panorámica& o lugares históricos; 
la bdstardización de la cultura y las co~tumbres locales: lu 
sustitución de la serenidad de la naturaleza por e\ apresura­
miento, el bullicio y la contaminación del aire -:.; de los curs~s 
de n¡:ua, todo ello es parle del precio'que a menudo se pAga 
por acelerar el rltn:io del Oesarrollo y por '.'elevar'' el o nivel" U e 
vldn. SegUn sean su densidad de pobbción y sus caracterinicos 
climáticas, geográricas y agrícolas, una n~ción pucde''no·.scr_ 
indifercnle n··la.pénlida de ~s.na\:l.lrai(¡S y·va 1nrci0fÓdalbo. 

( 

Los pr<>blemas que se han comentado 10n comunes a todo~ 
lo$ sectores de'!a plamf•caaón del des.arrollo S•n embargo, en 
el planeamtento del se<:tor transporte lnterv•enen var1as cnllt• 

( 
tcrauca~ · Pro"'pufs, Estas carnctcri.stlcns no se destacan tanto 
por su lndole exclusl\'a, como por la &lngular•dad dil su aleanC<J. 

l 
Aunque tambui_n se las. encuentra ct;~ ';'Iros s_cc_t!!r~s, plantean 
problemu- particul.uea al' plani!•~ador del· transporte. . . . . ' ~ ' 

Rasgos distintivos de la planificación del transporte 

No hay duda alguna de que la vlgilancia•pilbl!ca es una 
de las dllicul!ades que se pres~ntan en !oS trnilsportcs. El sector 
transporte y las decisiones sobre su planificación son proba· 
bl~mentc objeto de un escrutinio más atento por parte del 
pUblico Y.los,polltieos que otro• sectores. Ademits de exigir h 
pai'te· del león en los recursos de inversión, los pl'oyeclos ti~ 
instolacioncs básicas de\ transporte aon primordialment<: in· 
v~uionrs públicas; por lo general el'sector',privado.no puede 
,o·n~~'qUiere haccrl\13, a pesar de quc·-estai aíC~tán Vúalmcn\e 
las d<'Cislones relitlvas a inveultin privada o~í como los in· 
tNcsos regionales representados por Jos políticos •. Por otra 

• '-' bu•n• dlopOol<Mn dol I<Oior ~•!vado o omP,.""" '"""'""" '" '"'""" 
"""""~ o lollo do lnlo,.ono:lol<'l do! •""''""'· "'"'""' do lo ''""'""'' d• loo 
'"'"'"'' o ""'n• riooooo 7 do 1oo volotwo y ••"'"'-' ""' •• ••P""' "" 1•• 
\• •• •• """-"'""'"· >:n '"""" dondo loo,,, ... , oon '""""· do·b••• o l•o ln· 

' 
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:" r~(!. c•~os proyectos son comúnmente 
:.":~~Les .:rupos o_uc pueden fádlmente 
.':··:!os sobru lo• servicios y su U$0. 

,• ' 1' 
11' .' ' 

C!":!,á_ci~!:_[Jiol;_al·dc /n$ inversiones en 

visible~ y a!celan a. 
!onnular y expresar 

h·ansportes 

Otrn !ucntc de dificultades es \nmbl~n el hecho de que las 
decisiones n·:Mil'ns. a inversiones en este campo son;gJobales, 
pU<'oto que ~ns ü:nc10n~s de lo olerla en rebdón con la capaci­
<lnt! del. ~~all$;>or!e no sen continuu. Sí se trato de invertir 
pa:-a lo C'<p~nsi_ón dq un ferrocarril, c<ta expansión debe cum­
;:.!!rsc en su. tnta)i<'-~d " !in de que sea po~ib!e obtener bcnc­
iidos impor:nntcs; PS menester que un cumlno este construido 
entre !t-s dos puntos extremos para c:uc ,,;- util!dad sea aprc­
dab:e; un naropucr\o Ccstinado a un importante \rúfico fnter­
naciono: ti~nc que cs~ar terminado para que se adapte a los 
¡;ranú~ a1·!oncs de chorro. 

a~y :a,biCn N!qulsJ:os de inVersión suplemeiltal-Ja o.'com­
plc.mentar!a que r'efucrzan este Carioeter cle'-"globalldad" de rriu­

. c::os ::'r<!Yec!os relativos o instnlacloncs para transpOrtes. Es 
:'<•-<'blc <¡liC 4n nuevo pue to de acuns profundas proyectado 
<'C~ en costo de 20 mi!Joncs d dólares sólo pueda justi!icarse ,; 
s!mu!timeamcntc se construye ,red de Cllllllnos que unan 
e! pc:cr:o con e: interior del pais y cuyo Cl!Sto por lo menos 
s~n :~ual ol de! puerto mismo. Por supuesto, este cariictcr ¡:lo­
ba! nn es exclusivo del seetor tr~nsportes; sobre otros sectores 
pesa tnmbi<'n a veces la necesidad de lle¡:ur n una capacidad 
e'<ees:\'n, s! :;e qu;erc contar con una cnpncldad utlllzable de 
a!gún modo, Zn las nacion<::s nuevas m:ís pequeñas, sin em­
ba:ó"O, las grandes necesidades de l:llpital,que origina érte'Ca· 

r<nt<o "'"''~'"" do eaol!•l > o lo lf><onldumn,. do lo d.m.,.do, puedo <><u· 
<"" •tUO ............ ftloo p<loo ..... lrwlor\o.n ~nl<omont< ol OOUto .. -'"'lldod dO 
<J<r<" un "'"""' mnnoJ)OI""'· o! " ~o.olblo <<M<ot '""'" m•• <I<YOd" QUO ,,. 
'"""'"""'' > '' pwodon ob''"'"' botnol!oloo """"""''' ... rn ol ,..., do "'"' 
>o<:oo .. IM·>ni.,<IU,., HO«!Oirnento "''""" ln\ot>!<""" Jnt.ot<K< o>tnnJ«OO. 

""""' QO""" ~"' ""' """¡,""' "''" '""'"""'""' o•• "'""" •• •••••• '"'"""·' 
''""""''"""''' on ,.n<!do •=••mloo, dando"' '"'"o lO !nvero!6n •".,.'"""''"' ,., d'"'" o • t<•llmento<lon<O ~"' ..... ,.., O<frno•••• ..,....,,,.., .. dol .. ,.,.,.,,, 
""''"'""'""'"' .. -Y"''"''"'"""'"''"" •• <000<!4od. SI •• odon!o ol toml""' 
'"'"'" "'"''•dot, " """b'• ~uo '"'"""" •• "~"'"'" l••anUao •• '"''"' , .... 
do '"''""''""" > O<IUfldod eon\l'o " no<I..,.Uu<l6o o <In do <omonlU ,..,,...,.. 
"" P•••·oooo "" !n!ooeotn.otuto•, 

r<if!.I:'I'(glilb'al,de lns.inversiones en transportes p~.<. ·' res<.~lt~r 
c<pccialmcntc"gr¡¡yJis"'- ' 

·." ,, ''·'' 1' ' , ••••• ' ' . ' 
1·~· ,: 1.· -- ... \ 

de t,ie}1ípO,y esPaeio· 
' ' ' . '-·1·1''' 

1' '' ,, ,. 

A! asoclarsc el carácter global con otros dos problemas 
relacionados cl'ltre sí, las proye.::ciones,a;laigo plazo y la nccc•­
sida.J de una espec!!icldad regiona! cnuSañ' diíicllltadcs nue\'3S. 
Probablemente la vida íisica e ccon6mico de los proyectos d~ 
tra.,sporte no seo supcrlor ~ ln de las inversiones rcaliz:~.das e" 
muchos otros sectores. Cabe esperar que los e(¡il!pas rindan 
<'t'OJ!Ómi~llmc"t~ dur~ntc :'10;-a·ZO"at¡os, ml~nlras que lns ins.' 
~~:a;ion.-s~b!lsldu._(vias !Crreu, nsien~o! de los durmientes, 
¡u.>tns, pu~rtos, neroJlUCllo~. etc.), si se las cons~rva, no se con­
vi•·rtan en eronñmicamentc obsoletas debido a desplazamientos 
¡J¿ 1~ población o olterncioncs d•• l~s característica• regionales 
ele la ¡~rodt.:cciñn durante- 20 .a'-tO años. o aún mñs•. 

( 

~¡,;,;ta vida larga no plantearía·n!ngún·problema, de no ser 
por cl'car.ictcr-global·de·la inversión, Dichc en otras palabra.,, 
i• &atis!ncdón de las demand1111 actua,es de tran&portc cl'lla 
a'-ltnmátknmcnte una u¡mcidad exce"siva aplicable a In satis· 
/acdón de nccesida<lcs futuras. Así, por ejemplo, los_scrvidos 
l'fO\'Ístos actu~lmcnte afectan a Jos co&tos futuros del trnnspor­
te; una consideración !n:..úticlentc de las necesidades. futura'. 
y una equivocada especificación de las capacidadC6 ·actuales 
pueden ori~inor un derroche.de recursot;el dia 'dc·mafu!nn: 
!kl>e advertirse que estas capacidndes no son rubros ~n ~l>s­
:rl~lo; d~bcn ser instalaciones ~ncr~s.'om:luia.-es up'ccifkos, 

• Tol vu ol Pf"''""' ""•olito<lro '""""' o.<orlo oor«ioblomon,. '"' ""'" o< , ....... "'" .. ,.,, •. .., . ...,,. """"""''"" ,., ..... , .. '" '"" ......... ,.,,.,, ... """'' 
l'"", 1-01 .om!on .. mio .,.., • .,. > !o.o motor., ..... 1 detorm!noron quo '"'"""' 

'"'"'"'"'"""loo"""'" oo vi" ffroeu > ''""'""'' l4o -· .. do.,.,.,..."'"'' 
'"' ·1• f'<"' muorto ""'" quo <l<<too po.rtoo "'""'" lnodoo""'"" y '•' 
, ,,., '•'"'"''"' "'" moo .. nn y " moy" ompl!!ud do '"' m.,.;ooo "' "'..,.."• 
,.,.. m:.ono<!Oft>l. ron ''" ""*" .. polronn <lo "'""'"'"'· tnotlvon qUo lo I>'<Y!· 

•· "' •• "" •• ""'"''' do "'""" do ''"'""'""' oo '"""•rlo on !olto do ""' 
,,_\n '"""'"" No obolOn!o, OYn<¡uo '""' "'""'""' do<ermh'<n ""' ooon ~oh· 
'''"'' • •· •••••• '" .,...,,.. ...... ,..,,._, .. ~• ,..,~, onto<lo., lo <Om~n .. o•• "" 
,. """ un• !'<'"'~' oo vo'or do loo '"'Yidwnbreo. 

\'o• '"''"''''"· lo Y!do lloloo d•l O<lUIJ)O > ¡., !notoloel.,t<O !undomont.! .. ~"'"' 
,., "''-"'·" •••• ,.,,. QU< ou "'"' ...,......,,..._ TW&vlo '" """'"" dtoo •• ,...,. 
O:• '"""""Y"""., do'"'' do 1010 nuo ~""'" on wo. Quo o .. o, ot pun<n 
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c!~s~!,.ndns a a:~nder niveles y tipos con~'ctos de movimicnl<> 
<.<' car::~• y pnsojero' durunte un mínimo <'.e 10 a 20 años. 

:...~ pl~nilic~ciiin o largo·'p1~zo en la)ndustriii·O la asri­
ccil~Ún'f~,-n ve>."" traza de una manera 'qUe el economista 
<'<?ecblio.~dn en l!nnsportes pueda utiJ!,nr un esa perspectiva 
e!<' Ucm:1o. :-:n :a planificaoioin a largn pl<tzo en el sector indus­
:rin: puede muy bien ~nticip~rse y ~srccilic~rse una lista.hns­
:a,:e d•·~~~:~da de industrias que <'eber5n desarrollarse, pero 

1 
por:~ ¡:rncrnL•in indicar la-naturaleza_ de lns ncccsidn<les.(!c­
tiv:tdos en •noteri;l d<i tr:tn.•pacle, A menudo los planes formu­
:a-dOs <;;, e: sector i:idustrial, sobre todo en el campo de la 
c!'lprcsn pr:va~a. hacen hincapiC ('n la utilización de fae!lidad<.>S 
c·c cr~d1to para estimular la iniciativa priVada, contr.buycndo 1, t 

\ "" ~ :a·va~ucdad "" cua~to al d•agrama' cronológico y locali· 1'1 ... ' . .. - '. 

"' -'-

p zad~n del nuevo desarrollo ·ir~dusLrlaL 
Anú!o:;:amcn!c, la p:anlficación a largo plazo en la agricul­

tura se ha limitado por lo común a seiíalar metas de produc-
""}n cias•f·cndas por tipos de alimentos y formas de aumentar .•• _ 
la proc!ucc·(m con ayu~n de pro¡:rnmns de scmlllos. fcr\lliznn-'' 1 • -: 

tes, mecnn•zaoi<i"· rie¡;o y cr.;dito. Ni siquiera para corto plazo, ·' 
y con mayor razón pnrn largo pl~t.n, es fácil traducir estos 
programas en ncc~sicladcs de transporte. _ .•• ,1 .,, :·, 

Frcn:e al •pÍ-obl em:i • de-planiliCiir, f:eOI!iáfl~amcntit de ."una 
¡nañcr~ m)J~·.coru:reta•y mucho más nll~,d.el,plaz.o'f¡ara el cual 
hao~n sus nlnncs In mdustrla y Ja·nwicultura, y tc1·1ienUo aun 
nsi que rc~o:\'er sus nceesldad~s futurns en eran tedidn im­
plícitas, e: economista del transporte Ucbe dcsarr~llar (si es 
posib:c co.,'unlamcn.te con los planificadore-s de otros sectores) 
pio~·ccdon~ cxp'kitñs :oer · alcancci, diagrama-· e~onolóelco • y 

t lOCa:i:r:lc:ón' de .l~s . deñ\a"ndll3-de- tñon~parti!. Evidentemente, 
':n~ dcmñndas actuales y previstas Uc los Uivcrsos sectores se 
deben am!l!iar hasta- don<!e lo permitan los d~tos y la• ideos 
di>poni(l!c~; pero, dndo que el horizonte ¡md. estas citrns ec­
neralmentc scr-5. corto, e~ ind;sprnsablc otro ni\'el de abstrno-
ciQn. Para complicar n<"m más las cosas, al plani!icador del : 
tun~por!<' no se le da, ni oe le l'uedc dar, una eonsidcradón ¡ 
especial del dla¡:rnma cronolóeieo para In presentación del docu-
men:o rc~ati\'O al plan del se-ctor trnnsporte; Cste debe ·int<~ 
grarse y v:nculnrse con d resto do! plan. Se lo debe presentar 
~•,., 11 Jti"mcnment~. con especificaciones y csllmacionc-s de costos 
p~ra insta!ndones de trnnsporte destinnUas a des:~rrollos aún 
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pnrci11lmentc indetenninados de cuñctcr industrial, a¡;ricoh, 
minero y otros. 

E" posible deducir variaciones razonables de produeeión 
anticipada en otros sectores (y su di~gromn crouoló:;-ico y di.<­
persión eeogr;ilica), partiendo de metns renlistns y espo:·dfic<!S 
d~ carñcter nacional :> pbzo medio y lnreo: <·studios de ~"''"· 
\amiento y proy..cdón demcgrM_icos; y ~nálisis del probabh· 
Msarrollo de rec~Tl!os:de tierra labornbl~, det:o y mon!l rlc 
obra cxpertn, Los costos y In dcterminaciím de precios de los 
componentes de esta actividad in(\uyen reo)ment~ en su \'olÜ-

(

mcn :otal. Se. da" porO sentado" qui! "¡.;, plnnificadores-conocen 
.~~~n.eccoldad_ d~-formular sus~ proyecciones d<' tal m~nern que 
¡,, $eCt~rcs:.arm'!n.icen entre a[ y se silú."n dentro de las cH­
wrsn•;capaddade• factibles y de•eoble• ·de· )Jroducci6n. (Ad­
"lo'·rlnsc que esto_:~o prc•uiJonc que el crcocimi~nlo debn "''" 
equilibrado.) Ln taren podría simplificarse pn•nnrln pot· nlln !u 
di~tribudón regional clel desarrollo luturo y planificando sobre 
la bnsc de la actual cslruclllra de nctividnd inclustl'lnl. Sin rm­
boo·¡:o, In ad~pción de este procedimiento podd~ resultar co,lo­
•í•ima (debido a que las inversiones en instnlacioncs b~skus 
son ¡~rancies e lnccupemblcs) en el caso de cxi~tir divergeñciM 
entre la estnictÜra reilo,{¡,J.nctuaLy la"fiitUia. 

T;,mbiCn la dlrñensióñ gcogrifica d~l desarrollo'de"un país 
se.halla oronfieu"díl por"]~ cc;<tOs ·del, tramport<i~ Y. ¡a: c"apa¿!Qod 
dis11onible. Por lo tonto, el trnns.['orte no debe ocomodnr•e 
paSivi!.'1ltnte.iLlas...dem:md.;:o¡. d .. :ói:ro·s·¡.,-;,,r~•. sin·~ q 11 ., hn de 

álorzarsc por ,lo¡¡rar~tio.li • distribi!.ci6o ~ ~qziai;pre!ercilctnl d!!":Ja 
produeeiOn. Esto es, con mucho, un nsunto dcmnsiado imp,r­
tnnt~- pnro dejarlo librado orxc)uslv':t,ffii.l:.te al sector trani<¡:lot:\'1"~ 
el ¡~rupo planificador, en conjunto, debe caTear- con 1" r<'SPO"· 
""bilidnd de decisiones básicas en m:.terin de J.QI!~liu~ióo')y 
llc\·ar a coba los estudios necesarios pnra nvalarlmí)·L¡,inentn­
blcm~ntc, si el grupo planlfiendor fnlla a este r'-'~Peel!>, ~~, 
rt"sponsabllidad recae exclusivamente sobre el plnnif1cador del 
transporte. Si éste tiene que preparnr estimaciones razonnbl<•­
menlc dignos de confianza y contribuir a gula~· t•l des~rrolln 
¡,.,cin sus propia.• ubioacion•• regionnles, debe realizar por si 
mismo QO.S eo\udios. 



"' ' -
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_ E• probable que h d~termlnae!ón de la mejor distribución 
~":':'~"~' d<." !a pruducc;ón sólo puodu lwccroe mediante una u 
otra, ~ 7'';:10 de pioccdimlentO' .rejtcr:u,¡_VO. Partiendo de una 
<'~:>t"<:~!:c~_dón_. i_ni5inl, ei an<ilisis pasa a considerar ~us deriva­
ci•m~s en :l•rminos~p~dlldel.de \l'aW<porlc'•y de otra in­
d'J'e. t'nr. ,vez co,n?cido?esfaf"O~ri-c_ei·thfi, hay ·que volver a 
e>:~:nma: .as d_ls~.p_buct~Qts•nrl::mmr~as•parn intro¡l11cir_~ 
r~. y as: st:ceswamC'IIte. 

Dada una c,tn:ctu_ra_~in~rnlJ:OJ.re;:iPnal, si se rela­
cionan :~s P:~ycccioncs de l?s roc¡ucrimicntos de transporte 
por c:lldad f!SJC:t de pr.Qducc1ll!1 y en~rc.:::n con el volumen es­
;¡.:-rn<io C.:~(dcm_anda !Jnal, se lo¡:ran cstimuciuncs de necesidade3 
f utur~s Ce ''fiénsfioric '¡i'al'n·el ,ae~r_reo_ dot_ prodilctos '· El movi­
mi~nto <1<' ~os in$uma:r.de..mono de.o!Jtn (es declr, personns) a 
fln de satisfacer las necesidad~• de producción puede calcu­
~.3rsc sobre una base si!!!llar. En su mayor parte, se tratan\ de 
~C~la~<bs de vi~;cs urbanos de idil y vuelta entre la casa y el 
.ra.)a;o. Supomendo que la íucrzn laboral y la ocupad6n 
~··~t·n~en p~oporcionn!mcnte, estas <'!em:mdD.S se corrclaciona­
r<.a c~n l~• au':'entos de las poblaciones urbanas. En rc¡:lones 
a;:rarJas, .os vJa!es a y desde los estabCO"Cim.ientos a¡:rícolas 
~~~!cr.n:n:m d~m.andru¡ urba!'~S y_<:,uasi-urbanns (los viajes rea­
llz<lclüs con e·- !Jn ¿., ncarrear productos al mer<:ado y llevar 
!r:5U!!lCS al establO"Cimlentc ogricola se hon ;ncluido en Jns nece­
·''~a<!cs ci~ ¡i~oducción y.d!str!buc!~n-de __ {ir_Wu~~ mencicnodas 
mas úrd'>.a), La últ'm" parte de los viajes comerciales, viojes 
en~~c c!uci~J!cs, dcpcndcri de las ccndicicnes gecgrUfieas :Yñe 
:a estruc:ura y extensión del eom~rcio inten'egional e intcr-
n.:¡,~¡onal. -" -~· -~ -

Por úiUmo, aparte de l"s relativamente limitadas necesi­
dod<:'s·"¡(l.!bernativas y mUltares, resta Unicamente la demanda 
<ic ~,-,.·kios de transporte pcr,parl.t.'.de.loi~Uiuario3 . (Siñ em­
b.•r;;~. :ol p!anilica<.tor de! transporte debe informilrselc de todo 

' Eo !neudob'• que uno mayor lnYOoUCO«oln de 1u • ....,....,,. do .,.._,. 
Uo<tu"' ole eubleoJ< r <e,.,.l<lo.:J del '""'"'""" por unldod do P""'"''" en 1 .. 
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~ ......... , .... ....,,,.,.,, 
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requerimiento especial de índole militar.) En general, las in­
versiones considerables destinndas a s:~tisCaccr desees l"'rsonn­
lcs de vlojar no pueden justificarse en las ~topas tempranas 
del desarrolle, cuando tienen un vnlor tan eleVado las utili7..1-
ciones n!lernativas de las escasas divisas di>ponibles del n·du­
eido capital nacional y de la poca abundante mano d" obra 
especializada. De todas moncras, estas Ucmandas pueden satis- ' 
íacerse en parto;> an_!!and.c_::a_dedD" e en vehiculcs eom~rci~ks 
privndos · (principnlment e comicncs) , o aprovechando <'1 "~"''."' 
de ~apacldnd q1..e queda disponible en caminos, ferrcc~rril,•s 
públicos y servicios de ómnibus fuera <le l~s tcn1poo·~d~s tl<­
má)(ima mcvllidad. Emper<;>, a·medido que progiein el des~rrP­
llo,.el.aumento del ingreso!y un intenso desee de-nNvili<i~d v 
vinjes pernonalei p'u~en ~rear" una demnnda'de;servicios r.C 
tr&nsport~, cspednlmcnte en autom6vil~s, muy por encimn 
de' esl.:ls' o:a'pncid8des. En les pllioes en que ln mayocia <!e ]os 
automóviles son importados, es natural que ln satislacciún u~ 
esta demanda esté sujeta a los controles que el ¡:obicrnO im¡>Onc 
a la importación. En ctros nncicncs donde la producción y 
venta de autom6v!les est~n reguladu principalmente por \:~s 
fuerzas del mercado, los compras potenciales de vehículos de 
esta clase y su u:illzadón deben calcular..., mediante un an~­
lisls convcndonal de la cfcrta y la dem•nda, es decir, rc\aclh­
nando el consumo con el ingreso, los pr~cios y ctras variabl<'s, 
y lo produc.:i6n con la <lisponibi\icl:~d y costos de los in.oum<><. 
Luegc, aplicando pcnderaclones que señalen la probable r',is­
tcibuei6n de la propiedad y pauta de uso de los vchículcs pur 
r~giUn, u podrán predecir los nuevos requerimientos espu~clos 
O'J)...nlBteria de carreteras. 
-- .. ·cuando se ~legue a este punto, se habr~ Jc¡:rndo una in­
formación general scbre ln economía futura, <']UC p~rmotmi 

1 

formular , ~ti~acione' ,!nicl!tles 1 de', n.bteL:Y-diai!M'rna _ crcnoló­
gico•d~ las- damapdas·dc transpcrtes. El paso siguiente r<>nsis~ 

1 tiroi en Uit intento de esboar la estructura, bñsica y la ev<>N-

1 e~_p.¡¡Qlá¡lea: de: !á 'tilit_.¡cst~lJÚ::J!.~Ur.an~rtn; d~ ~-
1 iter.~ que éste Pueda dcsempci)ar Sl' papel cn.:el;.de:s«rroUD·~ifl­
,. d,esvtadonl!ll" ni • dtoU?,gdlcio de c:aritidadcs , impcrtante" · de ·re­
)·curW.,. AnteS qUe 'se termine esta-tarea de planiíicat!On sur:::ir;i 

\lnll encrme cantidad de nuevos problema•, nlg:unos de 1"~ 
cuales e"nmlnaremos a continuación, 



E~ primer lugar y por sobre todo podemos dt~r ]a consi­
dcraC'on de los reU<>s de transporte terminadas. Muy a menudo 
's'T' ,., .o p._nm '"" ores se uc·¡:m l evor por la tcntocJÓn de rcso!vcr 
l'.,l'cc·s:d:H'!cs. ~el ~r;mspor!c exclusivamente entre lln punto y 
o.c~:-~-~'?- ~Jy_.pas_arJCVJS\:1. a las dcrivaoioncs generales de Ja 

t:'fC_.o.~. cn.c'.'c·.,J.¡0" No es forzosamente cierto que el plan de 
¡.r~nspo:l?s ":"" P!Jcaz se" el que u·a:a de llegar.a_Jos.mi•s.bajos 
\~~o" un1t"nos. t•tllrc cm!a punto de.ori;;en y.cl punto dl'..desti-. / 

::,¡·. :.lcsde e: punto de \'is:a de!_q>~lo tnta] del u.inspo"rte pueden/' 
se: convcmc:1lcs dcle1minudas economías de escala y costos 
<!e rc.;:rcso, ordenamien:o ci,..,ulor, ~ncentrad6n del tráfico en 
"r.n <:ctcrminada forma de transporte y <'mplco de vehículos 
de us~ ¡;en~ral -más bien que de uso pMa un solo !in- (y 

, .¡otros procedimientos np~rentem:nt~ ~rici~ntes), E..!L2.1'.?!1.P~a.­
\. bw..J:l.~Y~- cnsos , en qo;<,:_l,l_!l_l\_~nefJcoel)c•~·.:_ planificada. pu!l'de 
"rf'~_,!g~-~f!ci_c"te. -- ·· 

~~ 

-

Ló~ic~rncnte. sin embargo, casi siempre habrá que eludir 
l~ incfidenciJ. En los casos en que el volumen de tráílco es 
!JO:cnc:~!mente elevado, l~s rutas con muchos rode<~s y "res­
quc'Jr~jmbs"' pueden resultar (•lem<·ntos costo3os de una pla­
r:.l/icación torpe'. Gran lne!iciencia produce también el utilizar, 
r.~r rnzoncs de ubicación y costos. dwcrsos tipos de trDnsporte 
p.1rn :ras:ut~r p:t5njcros y mercaderías desde determinados 
::.o;c-:1rcs de or:~en n dc:ermínndos destinos. Por ejemplo, los 
(•t:Jc:J!os t~c e~portnd¿n manufacturados podrían transportarse 
de!<~C Ja f~bricn por cJmión, tren, cnmíón y bnrco antes de 
s~!ir de ~~s !ronler~s n~ciona!es. Claro que tal vez haga falta 
una u otr~ comb;nnch'in de diversos medios de transporte. pern 
el ní:mcro de elementos utilizados y los traslados entre un 

' F.o la "''"''"'''"" do '""II'OriOS ,......., "'"" ~"' tond<n<Ja 0 on-u •n 
u"" u ''"" '"""do <n •••••• a "" ~ontoo do onlo.-., "'" un ""''''"'"'"" mo­
d "'' """" '"""' '"' """'"' '"" '"'"''""' '""""'''"'""'"''''do omt>Dlm• no dl•• 
'•""'" '"'""""-o "'''" <'1 '""'"'" '""''"""" ~ '""""""""o JnO<IO<oodomonto 
"''""'"'""'· u~ •• ,....., •• ,,. '"'"'' •• hon••••• """'""'' .. '"""""'' "''-" 
""""«•• ""''"''""'""""' "' '"''" "'""' '""'""'""· ho•o•hn """ """'' • """" Jn 
'"'""""""' "'"'"""''"' "" "'"'" '""" '""""''"' "''"'"" a .. ro " "'"'"'bto 
""" •• Ju" -.-•,.d..-o •' ~'"'"''" '""''"'''""''' """''" d<l .,,,...,. Coon~" 
""'"'""" > Jn A,.,_. .... 6n ,_.,..,,.,.,.,, •• , "' '·''"' c .. m<r<lo. ""' '" d<tloi•Mft 
"" '''"""' •., "' do•' '"""""'"y Jo• ~Oimoioo '''""""'"' 1otOIO•loa y p<i<ll<" ... '"'·'""""· 
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medio y otro deben estudiarse de modo tal qu" ln etii:lcnel~ 
r<·neral aumente, en 'vez_ de reducirse. El plan de-trnnspor\~ 

,debe -dii- Cabida · a •Ja Jl!_!cg__rnc!ón• de -los distintos ·medios eh­
r.icndo ubicaciones.óptimns para_~f!'P")'!!es, a cuyo dedo se 
~•l~bleeen'm rutas secundarias y conexion~s. )' s~ ~stimulnr:on 
!os métodos de bajo costo (por <ljernplo, transporte en reci­
¡>ientes cerrados [c071tnincr•). dcscnr¡:n por acción de la grn-
wdad, etc.) y estacio~es._f:e~mlnnles par~ E:~;ns!_>ord_?S de_ Ull 

medio 11 otro.¡Lil"meta debe ser en todo momen:o·llegar a d•~­
. (;;¡;oó~tile Uña c'apiocidá'ci que: ica' cua) íuÚc · {,¡ · '!!edil!_· de· ~~ans-
7\\ · pórtEo:,~ ~!~~ nL!!:'inl!!'o_los ~~' .. ~~ --~<; ___ !JlWíbucll'n Y 

\vllijC: E"n este as~ecto tanto Jos :ohorros como las pc•·1odas sU<"-
Icñ ser frecuentemente considerables.. .~ / 

f ·~·· , •• / 

' ' " -- ' 1 \ . . r 
El hecho de que mgdi!icacig¡~es N!~~_!J~m-~nte.pequcñas de 

Jas.~pccific~donc! introduzc'!!_l_ u"a _ vo.~iabilidnd. de_los: costo• 
también. di!icul tb.ún_mil~ _la~ taN!a :de: plcioifipción. Si_ en v~z 
de soportar las cargas •obre riicd:i5 de un camión de(l.Q!tonc­
ladas, se desea que un camino soporte las de un camión de.._!l 
toneladu (diferencia que, en tCrminos de volumen de los c~­
miones, no debe advertirse 11 simple vista), es posible.·que las 
costos de construcción aumenten en u"n 'W...Por;cienlo; el drn­
¡::.,do de un puerto hasta una profundidad de(JJJ1mctro•, en 
lugar de 9, para permltif el movimiento de buques ron cua\­
quici marca·, podría elevar el costo del puerto ~ntre un 15.Y 
un ZO. por ciento •. A menudo los problemas re!acionados con 
esas especificaciones se con\•ierten en punto• cruciales para 
una decisión sobre política. Sin embargo, es !recuente que lo• 
beneficios pn•visibles no puedan ser, y no sean, definidos con 
precisión ni analizados cuantitativamente. Adcm~s. el factor. 

• Estoo ...,, .. •• tno!aladon .. ,.,,. .. aumon\an ''"'"''"'"'~ d<bldo on ~"• . ,, ''"""''""'""" .. '""''"" '""'''"' .,.,.,., ...... """" "" "'"'' "" "'""""" 
"""'"'""'' """""""'" "' '""'""'""'" '""' "'"""'" ~ ....... ,_ y ,, •• , •• , .. . 
cm<o dol '""''"" •• ""'""" •• ob" <'b<'<i"'""' on "'"'· l.a tollo <lo ""'""""'· 
''"'" ooon•ml<o "" '"""""' do '""""''"'"" do<<rmlno uno '"'"' do ""'"' "'"" '""" '""'''"'' ............ ,,. """'""'" """"" ...... , ....... "' '""'"' ... . ... ""b'""'"•• ..... ,..., .......... "'" ..... """" ........... "" '"""" '" 
,., '"'' doO.n "'''""'" <1 '""""'"" y ol ...-onoml"• ,~,. ""'"'"' '"' "'""''' 
"' "'" .... ,, '""""'""'"'"· •••• '" ""'"'"''' .......... y ,, """""' y '"''" •• ,. 
'"' ""''""" """""'"'" y ,..., ld.,, ml-\od"' •• "'"'"""'""" •• mio "''" .-oo!O y m•• flulbln . 
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critlco <'n el momen~o d~ tomar una dderminación de esta clase 
~Uc'd<' m\! y b'en ser de c~rñcter político e impcsib!e de vrevn 
con l:n ¡;rado npreciab!e de certidumbre: Por ejemplo, las Ps­
p~cir:c~doncs <'e pesos q1.1e habr~n de soportar los caminos 
i.ependcn con ft eeuencia de si P! ¡;obiernn desea y puede lm­
;:>oner unn ¡jmitndón a los pesos y cut:.! ha de ser el nivel en 
que Cstn puNa aplicarse. 

O~ro aspecto de! problema de costos y e•p""Cificadones es 
la posibiHdnd de alternativos entre divrrsos.enmgoncntes ele 
cos:o•: cn~:ns de C:tpitlif de ln.!ta.!aci0ñe5-básicas contra cost"" 
,:~ _ _!!IOntc~imien\Odc'instnloCioncs biislcns; costOs de Ciipita\ cle 
ón~~alae!on"'s'bás!cas contra Cgstos .de;explo:.adiin de Vehkulos. 
:.os cosl~s <i<> ~xplolnciún, tal como s~ lnSconsid~ra aquí, in­
o:~yM le• gastos d<' inv<>rsl6n en V<lhíeulo• por unidad de trf•­
!ico (es dec;r, por toncbdo-kilómetro o coch<>-kilómetro). llny 
ntras alternativos, ademá.•, entre invenoi6n en V<lhiculo• y cos\Qs 
rie stock: A m<>dida qu~ se mejora lo cnlidnd d<> una in.•tnlod~" 
b:"o.:¡icn, con el con•IE:Uicntc aumento de su costo, ti<>nden ~ dis­
minuir los cost!l:S de exr>Wac~n_.dc los v<>b.iculos qu<> lo utilizan. 
E:s•.o es mil..o; ev\dcn'.e en d caso de cominos l' ferrocarriles, 
do:tde un !irme mejorado permite <iesorrn\lar velocidad<>s m;\s 
;,)'as, transportar cargas m:is pesadas y operar con menor\'5 
restos c!e rombustlble, mano de obrn y reparaciones. Alb'Unas 
rrucbas de este fenómeno pueden encontrarse en el capítulo ll!. 

;~/ aittenú1icn lo, t·rrmr.~ con.struccitin, nue t'tt 
~ .... -~-- . - . 

Según •ean las eondlc!on\'5 geogr~fkn. climáticas y del 
•~e:o, podrá hnbcr vnrinntes bost~nl<.' r:r"ndes.cntre los costos 
de mantenimiento y Jos de modilic~eiones de! tro:t:o<!o. Esto 
vale cspecblmcn~e en los cosos en que estacionalmente o dia­
rfamentc se tienen rcgUtros extremos de temperatura o precipi­
:ne;(,n :>:uvial. Es rnonncmcntc escoso el mimcro de an~lisis 
eomp:u-atlvos de costos de C<lnstrueci6n original con respecto 
n costo~ de mantenimiento de medios de transporte (bajo di­
\"ern:..s condiciones !!s:cas, espec!f!cae!o~es y costos de insumo 
de m.1ter:aies, m~qnin;¡ria y mono de ubr10) que se ei<>ctU,n 
.1ctua:...,cntc al hacer e•tudios de ;nvcrsioncs en transporte-s. 
:>:uy a mom•du tanto el lnJ:<'niero corno el economista dan por 
ocntado '!~e ¡,,. fac(~rPs de ;nsumo en !os país..., en proceso de 

'· 
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~ ' _,, ... 
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desarrollo tienen costos relativos comparables a los de mante­
nimiento y de ronstrucelón en paises industrio les odc;n~tndn•. 

Por supuesto, el m~ntenlmiento no se encara por si mismo, 
sino en virtud de su repNcusión sobre los costos opet·~li\'"~ <k 
los vehículos. Dentro.de una gama pertinentc,·a medida qu<" 
¡uben ·les gastOs ·de mant~nimiento; bnj~n · los_ costos oper~tivo• 
d,.:~Vehióúlos. Poi lo"tanto, e1 posible que se dC la oportun\c!ad 
de "redueir .. los costos totales del transporte sustituyendo un 
tipo d~ costo por otro.-A··me""ñÚ-do debe nsignarse preferencia,., 
el emple.o -d.; rC:Oursns, celeris poriblJ.I', ~ la conservación o re­
construcción incompleta do una instalación existente. antes de 
pensar en la ampliación de nuev~s instal~cioncs. Como <"S lú­
gieo. la existencia de u" camino que necesite mantenimícn'.o ru:> 
implica concederle nutom~ticomente una prioridad p~rn 1.1 uti­
lizoción de recursos en ese mantenimiento sin previo an.llisil 
comparativo de los beneficios que podrían lo¡:rorse con ln opli­
c~ciún de los mismos.recursos a otra inversión. Lamentable­

/mente, en las naciones en desarrollo se registro unn mnrc~dn 
• ,ncllnaeióri" o~ Construir, nuev~s·· itistalaeJones .para· el. tr:rnsport•·· 
1 ~,.¡:vez·¿¡, m.anteniit ):l!l" existentes. Esto distorsión tiene s1• mí~ 
• on factor~s tale1 como: ~oslo relativamente olto d<>l.mant~­
nimic]lto; falta de mano.de.Obra-técnic;¡ expNimcntada; ncc~si· 
dad de previSión en materia de adquisición planificada de equi­
pos; 3díeStramiento de persono] y organización.con.miras a !~s 
wreas de.nlil'Ot~?imlento; y desconocimiento de los costo• rca!,·~ 
(directos o indirectos) que representa el no tom~r medidas ~e 

,miU1tirúñiie:Oto."preyentivo o restaurador. Adcmlis, con fr...-.:uen­
d~ el país en vías de clcsat·rollo descubre que le es.m:..S.S;ieil 

rconscguir en el· extranjero. préstamos para nuevas. construc­
!doneo . que .aumentar. los .Impuesto• . con el fin de . finonci~r .~ \ 
UQpntrnlmi.,nto . 

Mucho puede ganarse en el sentido de reducir Jos reque­
rimientos de capital inicisl (o descontado) mediante una acle~ 
cuada corn binación de rnantenimieitto • y :de • epnstrucción: \>"r 
etapio: posib•lilando así qUe ·la demanda PotenCial ·~··a ~alls-) 
fetha sin una <;_xc~siva·inversión en una capocidod desmc<l,da. 

Esto vale de manera especial en el ea•o del trn>-ado y con•· 
trucción de camino.. A propósito del Cercano Oriente, se In• 
dicho <¡ue existe algün tipo de "camino" entre todos los lu¡:arcs 
habi:ados y que elmgenicro fue el perezoso camello. en su ar~n 
pnr encontrar la ruta m~s segura y m¡,s ~nrla. Si!:uicn(!o l~< 
!Ltu•llns de ~sta "ingt•,ieriJ" originaria, eltr;ifico ha contrito•• ido 
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a e<tnbili7-~~ ~1 terreno. !!ay mucho de verdad en !'Sta afirma­
ciún. ~nn\o como pnro ~sc;:ur:~r que la construcción de caminos 
muchas v~~cs puede sor la" sólo un mejoramiento dcstina<lo 
n propo,.,ionnr!~s la eop~cidad y la resistencia necesarias para 
P; (rilmilo prc\'is!o. 

Proyectando d tipo y nivel de tr;i(lco para los divenos 
tr~mos de cnmino. y co""rarando los collus y beneficio• totales 
dc' me!ora,icnto \'in! con niveles alternativos más <.'levados 
de c:trJc!d~:l y <·<r~ci~icncioncs, puede lo::rar"' que las dccl­
sio'ICS sobre cnnstrucción por etapos armonicen C<ln lo• plancs 
fu'.urn< ,:,. dcsnrrol'o de caminos n J"r~~ plnw mediante urt 
c<·•t~ 'nic'nl :nucho menor (en cadn etopn), con lo cual se libe· 
""" fotHl~· ~oro otrM f'ncs. Ln \"enla.i~ c•n ~ste cn<" reside ~n 
~L\l~o· ~r~d·Jctivo·potcndDLde.los.ahorros de costos; que de 
o:r" mon~r~ se habría'! dcstinndo a dolor n determinados Ira· 
mos de una cali<lad o capncid~d milll elev~da que la realmente 
n~cPc~!"ia en un.~omento dado. Los desembolsos totales y-ah-

1 
so:·.: :os <!C ca¡,; tnl - ( Cñ. él6lares Cons\nn\c.<): para- instalaciont'S 
co~slrui,~ns !X'f et.3p~s":redn.cui siempre m~a cuan!ioso• que 

, si !u construcción se hubiese hecho en una sola fecha. Sin cm· 
bnr;:o. ~i :~s fechas_de_etnp'!_s __ ae_han_e;egido debidamente y si 
~P tomn'l en curn~a los uso:¡____n,llc'l-nnhvos.de_los_nhorros en el 
c~s'.o in'c!al de construcción, el valor.actual descontado de los 
dP<r~--rdw!so• parn la construcción por etapas (Incluido el man· 
tc"'l;:"'lc'll\U odieionol) ser:\ menor que s! no se procediese por 
r:o:1~s. 

En lo~ ca•os en au .. se ha adoptodo esta técnica para la 
p'nn:!icDciO•n y \razal'o de caminos, ha sido posible mejora!" 
<"n<'l~ncs h~~tn un trrrio del total de ki:úmctros, en un nivel de 
u:i'idnd ill¡¡;,_~cns~!,!e, con e\ mismo presUU\!esto de cons· 
:rucc!ún. Si b'cn cs~c m<;todo aumenta sin duda los costos de 
;>ln'lificnciún, tales costos. c;ue apare-cen relativamente abuitn­
d"S , . ., !u ctnpn de o>lnnificnción, cst~n mí'" que justificados en 
!u:>c'~n de los usos de oportunidad de 10!1 ahorros en eO!Itos 
<le construcción 1". 

N "'" ...,.bor<o. "'"""""' .,., ..... , no .. uno .. niOJ• quo "'"'"' do ln<On­
""'"" .. - .,. .. ...,.....,.. '""'"' mucho noldodo '" lo r ... n.ulo<~6n "' "'""' p_,-a. 
'"·"· ""''' ,.,,.,,. "' ,,.,.,.,., ,., '"''""'' '" '""''' '"''"""'- Lno '"''"' <lo mOnlo­
"""'""'" """"''" """' o "''' nmhlbiiLYOO "" .amlnno do oolldod """'"· col>o •• ""''b'""'" ........ "''"' .............. """"' ""'""" ""' ...... , .. '"""" 
, . ._,.,.,.,,..,,.,_ clo, N" "'"""'"· '" ••• "" """''' •• •1 '"" ool •••'"''" ''" 
•Loro• no •«n "'0>"'"' qu< <n loo llpoo bod"'"'"'"• 7 qUOU 000~ mOOO!o<. 
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' 
Aun ~uando estas vcntnjM son eonslderabl~s, ln'a<lminlo­

tradón_dc lns,instnlndones..de transporto es probablemente uña 
' ~uell\ión·tan·-criu~a ~ñ el'd~snrrolln del"trlinS¡iOrtc ~omo lo ~s 
i la '"ailiiil-;~;óñ:f]it "JoridCs"¡ de' 'cni>Jtal. Una mejor_ a<!!Jiin i•l roción, 

~ile ~ti!ice eóñ mios "efeCtividad lns ~ctuales cBpndclac!Cs·{isiO:a~ 
nntc.< de hnccr nuevas inversiones ~n instnla~imh·•· sobre tocio 
en d caso de los puertos y ferrocarriles, puedc 1obvlar In ncc<'­
sidnd d~ desembolsos de capital nrlicionales' noro nmplbr In 
capacidad." F.sto se torna· évidente cuando se colcu Jan los eost"" 
de la~ alternativas, 

Ln capacidad cfc-ctiva de UO..J!U_erto f!O ~ep~nde Íl':'icnmeo~e 
dc]_;e_q'l!m';!j~~le.:Jl!aYislo, sino tambión de h ,C9~rdjnaci6n .de 
una serie de acciones y movimf~ntos de equipos;cnr_c!n y pnrelco 
:uimlnlstrat~vo. l'or c!cmplo, por un !'uertO de úñ nilis en o,;_"_ 
rrolJo¡ pasab~n no hace mucho entre 400 y 500 tonelndos nm~;l~s 
oor metro lineal de mui.Ue; en un puerto de Europa Occirlcntnl, 
las mismas ins\nlaclones, con los mismos medioS de \rnnsport~ 
e i~unles anuencias de productos, atendían un prom~dio de f,~O 
ton~Jndas nnunles por metro lineal de muelle. Pu~sto que ~1 
costo de construcción de un embarcadero adicional, depósitos 
de re~erva e instnlnciones dP! cnon a•ciende má• o menos n runtro 
millones de dólares por 100 metros de muelle, nodria evitn!'<c 
~na lnve,..fón d~ esta mn~ni\ud dcstinndn a snti<fneer lns crt•­
elcn!cs demnn<la• de ln<!nl~cion~s portuarias, con sólo introdu­
dr m<'!prM_de\ orden del.IO.n!IS.por dento en b ndministrn· 
chin del puerto"· De i¡¡tU\ manera. en mnterb de ferrocnrrilcs, 
donde la< neC<!sidades de capital s~n ele\·odas, pequeñas mrjmns 
de In eficacia pueden a menudo traducirse en lmportnnt~s 
OLtmcntos de capacidad, eludiendo inve,..iones inneec•nrin•. 

¡Dado. que, el r~sto. de ·las mejoras de -la admlnlstrndón. es ¡:e· 

\
n_er¡;l"}c_!'tG¡muy !nf~rfor _81 C011\o d~.\a nura:e~patJdad•fisica, 
¡.,! i¡horr()!l, d,e,recurao• <W. capital, resultau consid~rables. 
-~. ' ~-- -·--

' . 1 , ' . / ' ; . .__ 
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!<O CA~Y niOMM 

Tal como ya debe ser evidente a t.rav~s de la explicación 
que nnt«~de, la plani!icnción es una taren compleja que pre­
supone utilizar un ¡:ran acopio de datos, los cuales van desde 
estimaciones precis.as de mwj¡:r:!HI ee0nómica.s deS• 
co:~ocidas fr~nle a objetivos de-lineados. 

puede se dan múl-
.i 

que 1'\lli<ia.Jzaae 
n nlc~nz';.-r Un 
no puc<::~ 

tan:as 

' 
... son tan ¡:randes las 

esbozo q1.1e sigue 

, se tra-

m.ir~s 

'"' moy 
siempre com­
primcr Ju..:ar, 

~, , se tr:tt(' '::~·;~;~i.~;~~:~;~~·j: ad lwc, convcndr~ ~iempre contar ~con una u otra 
:má!;•'• a-p\azo;..tetal\1> que examine las ~IIJ.',il.ueionesoy corn­
~~t>!l"',at.i¡:l~ .de Inversiones ('ntre Jos dÍs.tfnioS -·~e lores y 
procur(~?-~en;¡~~~ ~l~ld_a~~s. Est~ e\apa dc?e tamblftn tr;~tar 
(1 e MeE~I"ljr, co el a gellet•U!D1Ul·utllf:taci6n•y--dlsponibilid~d 

tj¡' ~d.~;ri:cú-9s;, En euilrto lugar, para la iisigñaci{m racional de 
~·ccursos es indi•pen~nblc la _de~e.\U"IInai.llótt:de.:IOj-·_¡:ostos i·~fiC• 

,~ !idQ! de :o, D~Jll!S',\!1'1 dé t"ll_!l!U~t. En quinto lugar, tambil·n 
debe prevcn;e 1,, consideración de otros e~Q}~~16mieos;in­
~O!_Y'!~et.or:rs ~U._i!.i.y:-ponmos que pued.in ln!!UiC en l~• 
dec:s•or.cs relatlvns a inversiones. Finalmente, dcb,. existir In 

t-J·oportur~lclad ¿._. _r~v-p.~e;,lo.•pláM$ ~~-P"r~=-eliminar J!!: 
rQbe_ry!!fli.~; odcmá•, en virtud de que lo m;,xlmizacióit d~l bl•·n­
('~!ar r¡;c!ond no con!iste solamente en una maximluclim dt•l 

1\) producto:~coñó_mrro, sino qut- prc~upone considerncione.< <1<> 
equiclo-tl y pre!rr~nc!as •e:;lonale•, de grupos y lempor~les. tl~bc 
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PI.ANIYICACIÓN OEL TRANSPORTE '" 
prt'parars~ un juego de alternativa. de desarrollo susceptible¡ 
de elección politica "· 

d~l y 

D" i 
a los 1 

5gt1~l~~g~¡~~~~f.~t~~ 
e intennedias del desarro­

cnt.ra, neeesidades 

"' 

entre¡;ar~ 
transporte una de las .demandas 

la iníormació¡o~~\;;;¡ 

• ,<oft "'"""" ""' ,,.,.,.. .. han ~......,todo <Omo - .... ,,...., • ........ 
w< ·'" ••· "' b "''"'""' 00 lu .. .,.,.. """ dh"''*"' "''d"' do "''"""""""'"· Ado• 
,...., '" "'"""' mul\onloo dobon ''" ob¡oto do"'"""'"' "v"'""'' "'"""'"'~ 
"<o > .. loo ho do oOmOIOF 0 loo -fla JoE\oloUn 7 ojO<UUVO .... o11 ,.,.,.· 
..... , -~ ...... <~<>. 

~ ~.o.to '" '"''""'do "'""-"'.!(o <OR\0 e~. lo dotor<ntnoOOAn <1o O<ocMo ,, '"' ............ '""' .. , .. ,,;....,,, ....... ..-,."""', ..... ~· """' .... '"''"" 
, d•••.uo4o t•·<oM on ol C0011UIO X un on.lltoto do lo doto ... lno<t6n do """''"' 

... >• "'""'" ...... '""'"""'· 
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·:~,·~ .,: p 1 ~:l som~tido para aprobación politicn no requieren ~quf 
""'Y''~ rorr.cntnr!o. 

En n~g\t:-tos p~iscs, nun el análisis m;\s blen informnl CJre<:e­
den~cmcn:c esbozado no puede emprenderse debido ~-la escasez 
d~-~·~i·.<on~:·exPor!menbdo, a la í~!tn de estadisticas adecuadas 
Y ée un mee:m!smo de recopllaeión y comunicación de datos, al 
hecho ~e"" haberse or<:nni;.ado un grupo plardflendor completo 
Y~ etros mo:h·o•. F.n elf!ra~o en qu<' le"'" posib!c, el planificn-

/r<lordd :mnspnnc d<·bcr:i: obtener su Propb información sobre 
,·'1 ,•;f el_ é~ r~c:er ;:c~ua: y fli:_uro _de _la (>CQnoroln, fijar ll\l:las anaren.,. 

l' , (l':-:¡cnte r:1zo:¡ab!es y trotnr de aprnx;mar'e" su rculiudón me­
:<'!Í'n:c:b-•uiJl)pUmitnCió11.de.lu...PrOpio sector ~onforme a los 
\'ln~a:ni~Ji(os r,c•n~rnlcs.aqui.propu~s!o•. Cnbe esp~rnr que lDs 
c>pcdóienc:cnc, rP•ultnn\c• no CSta<.Jn rn franco d~sn~ucrdo ~on 
; as que se Jo::rarüm en una ¡¡lun lfki'e_ión gloli~l fonnnl o i.níorma l. 

N 

Conr]ns~On 

Las C!ceisiones sobre Inversiones qu~ ~e toman actualmente 
infh!)'c'!l no sólo Pn el nivel de vida de la r.eneraciÓJ1 actual sino 
:~mbi_<·n en :os de la~ ¡:-encou:innes futuras. Por ser imperl~sa la 
m·c.~s:tbd_dc elevar la tasn de rlesarrollo y el ln;:rcso per cápila 
en .as nat,ones menos C!es:l rrolladas. y dn!!o que los rendimientos 
cconómic?s y ln:; consecuPncias socin:c< de un método de simple 
l~..su_: fa:r~·p,e<lcn ncen~uarse en fonna tan significativa, oír~­
C<' po•ith·~s ventaja~ la'lnteiVC'Ilcióil.der'g"obiemo con el fin de 
mej or~r la ;.nignaclón · jr-13: ulillmC!óii. de iecursos. Esa inter­
vención no nCccsita adoptar la forma de control.ditcdo de toda• 
i~s octividadc• directamente productivas. y tal vez tampoco deba 
ocurrir nsL P~ro existe una evidente necesidad de establecer 
J!n~a, y.n'2r)!';ls que sirvan de guia, de acuerdo can las cuales \os f'C) 
scctor<>s privado~ pucdnn operar m;\• eficazmente, y de proveer 
i<l<tnl.,clunt•• bi,.lca• ncc,·sorias, inclu•tve lDs del transporte. 
f'arn c<~o. lo mejor es realizar un Intenso y completo·e1ftlel"7.o 
d~•.plani!ii:nr:Wt. CuDlc•quicra que sean los lÍmitaclones-d~ei"te 
mC:odo, sus so:ucion!.'S superan a las que se obtienen cuando lns 
docisioncs se optlmiz:.n simplemente para.cada se.:tar_l!!d$PJln· 
dientemcntc y ~unndo en ¡:ran medida se pnsnn por olto los efcc­
tÓ;;-<';:~¡¡lfl<!nl.aciim.c..int.erdcpendcncia n largo plúo. La_pla­
ni!ica!j_6n _ _!'n todo e! ~mbito d~ la economía no debe ser implícita, . . 

' ' 

' 

~inO_e_xplieita. No obstonte, en al¡:uno~ paises esta t~cnica pucd<· 
no resultar del todo !uncional en el futuro pn\ximo, debido.~ 
tocunas PO los datos requeridos y cscasc~ de personal adic$\raU". 

-SY.!al.\8.'~u~a_·"pLa_nj!i_ca_ción_globn:, el plnnificmlor de-! trans· 
porte debe trabajar en condiciones dccididamen\c desventajosas 
al diseñar la porte que le correspond~'de'Ué!.'Plan;di¡:l~S~rr~!lu. 
Tiene que dc\Jllllr las inversiones en instnlncioncs de trans­
porte de manera de satisfacer !os requerimientos do·clros 'ccto­
rcs <lc'Ja economía todavía no ddinidos cspcciiicomcnte, y <le-he• 
también trabajar con una perspectiva tempor:ll nptecinblNnen:e 
muj'tlr que el p<"Í'iodo · hribitu¡¡J en la plnniflcnclÓll_ dP note st•c\or. 
Esto lo obli¡:a a encuadrar (con la debidn consideración clc m<>tli­
ftc,,cioncs de la producdLin regionnl potenciulmcntc cotwenirnt<· 
y otras alternnlivas) los"progrnmas d.:: infracstructurn del tran,.. 
porte dentro del morco de r~~ur>os natural~s b~•ico<, así como 
de r~ctores ¡:~ogrMicos, derno¡:r;ifieo•, de mtere~mbio y otr<.>s, nu 
menos que de las ueceslcla<les d<•l transporte de,ivndno·de pro­
yectos de desarrolló planeados para eS<> mom~nto o p~r~ el tu~u· 

Estos'!aCtores;liis!w~ pueden entonces intarpl'elnrse en t<'r­
miuos ole l)Óhlaoión antlclpa~a,.ccntrOs a¡,'TÍCOl:lll e· industriales, 
ti¡Íos doi,¡Íroductos y clrculación comercial( y, tomando d~"rn<·• 
en cuenta las ~11rao\eri~ticu tccnoló¡:-icas y de c~to, de dirt•rcn· 
tes medios de transporte, se las podr~ traducir cn,ncúsidDdt.,. 
del' úañi¡iOrtii, Enfocaoas las necesidades con esta· perspectivn, 
podrM rdacicnarse entre sí los dlve"rsos médios altcrnntlvos de 

!tran•porte, de manera tn\ que se logre una red)ntcgral de ms· 
L,taladones. 

Con demasiada frecuencia los planes del sector transporte 
eonaisten_f~damen:almentc en un C'?_Oj\lnlo .. de,propnc"tns de 
l!.r_!ll!;_c\.lls.sucltns so1Jrc caminos, ferr~carriles, puertos y oleo· 
üuctós. En muchas de es~s propuestas, si no en todas, rs pnsibh• 
que la_!l rnzoncs C<_:ls~bCneticios seno ía_~Orables, pero juntns no 
representan 'wt. :sistema. eficiente de raci\idadcs que miniÓ"Íi~ 
lQJ;·recU<sós con el fin de satisfacer el total cstim~do rle nccesi· 
UDdés dilran~pnrte. La planificDc!ón de unn red inte¡:raf de 
inslliliiOliiñcs pnni-Cl trnnsporte pone de relieve In .<Pt<wnein tcm­
por~l impernliva de la plnnif!cación y construcción de lnr:cnieria 
""cuanto a ;n,tnlaclon~s no sólo rolacionodos cnu·c si (por dcm­
plo, caminos secundarios hasta csl.llcionca ferroviarias tenninnks, 
caminos o nuevos puertos, etc.), sino tnmbio\n vinculndns n pto­
¡:rnmas industriales y acricolas proy..,tado .. La lnr,!:_a demora de 
los pr_?yccto;:_dc_transporte, desde las prOpiJestns.Jmciales hnsla 
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IX 

1<:\'.-\LU.\CIO:\' t:COXO.:IIICA 

DF. I'HOn;crOS DE TfL\XSl'ORTE 

lbn.-; A. Adlcr' 

Vt•n:w ,¡., la ecnno;ni.l, PI arte de e\·aluu proyecto:; de tnn;;­
port~; ~n p~i-~; rnorlol< dc•.trrullad~s SÍf!\l<' en cst"du rudin\Cil­

boi•>; p<n• te;ull~ di(icil ju'g~r si la diocre¡t.~ncia entr~ teoria 
y pradito es"'">"' que, por ~jcrnplo, en medicina. El presente 
articulo <l<soribt• d .,,:ado en qu~ este arte aparece ge~erJ.!mcnte 
<lllre q<ún~s pn«·en tal vez 1~ mii.,ima expt•ri.:nda en él, co­
rncnt3 a!:;u•·•"' d~ los problema• rn;i' impor:~nl<."< y sugiere """ 
.,.,,,;dad d~ nuc•\',1> ln<'jorls. s.• in;hte sohre toclo en la evalua­
ciOu ¿,. ear~~teoJ<, purqu., por lo grneral éstns pr<•<cntan dlfi­
cu1L<':k, nui$ s~l b< 1-'"'-a lo ev"h'"dí.n <'<:Onúruica y poL<¡u~ e:; 
n,lly proWhle que cu la mn;oría de lo> paise< suW<">arrollado,; 
~" "x¡·;-nsi•in en el futuro r~vista m.~, imror~and., qu<' b de 
u' ' us ,,,,•di<>S do· tr an;¡;n• k Sin Pml>ar:;o, los m~!udo> y \éeu ka' 
'l'"' a~ui "'' C0~1<·a\all S!'lll su.c•c¡>tihl•" de n¡>\;c,.dUn 1\'''t~ral. 
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ITANR A. ADLEll 

La'o:,•nlu~dón eeoniimfca de proyedos de obra. pública• se 
ha :~~at·ro::ado en forma muy ex:rnsa en lo que se refiere 
~e<:n'as_ <nbr~ recursos ·acu:\ticos, :nlcs como prevención d ~ 
::~:l_daeJOncs:.nnve;;nc:ón y conservación del suelo. En Es:ado~ 
_r.;n,'oos ~:;.'~'0 su in;~ulso inicial en la década del 1930, cunndo 
•• a ·;Y "-"~a-O'' la Ú[lc!Oa de Recup<;:,.,ción de Tierras, al Cuerpo 
~e -~f!;n:cros del. ~j~rcito :( a otros organi~mos que calcul"s~n 
.os c.s.os Y bcne(lc!OS, y u\lllzasen esos cálculos en la selección 
c!c proy~:os concretos. Se han rca)izado muchos estudios do 
~s:a c.!~•c en los últimos diez arios, des~acándose especla!mentc 
.os re.~cwnndos con recurso:; acu~\icos. 

. ~n e: campo del transporte,.la evaluación de'proyectos ferro­
,.,a,-,os, Y en ~icrto ¡:rado t~mbién de proyectos de nnvegnciOn 
Y p\lertos, se cJrc~nscribi6 por lo comú.n a un ~nál!sis financiero 
des;:nado a <!eCcrminar s! las rent~• fu\urns podrían cubrir lo• 
cos.os .. Recwntemcnte nl¡:unos ferrocarriles hnn adoptado méto­
d~ mas fonnales para 1a prep;~rac:.in de presup.,estos de capital. 
S:n embar¡:o,.las ~va~\l~cfones eeonómlcas se han convertido en 
;na _n~c~s.:dad en el """o _de 111;' carreteras, debido a Cstas, por 
~o gencrn1, no producen rentas direc:as. Las primeras fueron 
;~CC~1as po,- !n¡:enicros de !os dep;~rtnmentos \'iales de cada Es­
.~do a f1nes de la década dcl30. En naciones menos desarrollada• 
no se ~en~rallzó su emp:eo hasta hace unos años, bajo el im­
puho,c,c d1vcrsos pro¡:ramns de nyuda extranjera. 

:\o el<lSte, !'or supuesto, rebción causa! entre el atraso de J· 
• d 1 • a cconom1n e_ eva.uacion d~ transportes y el hecho de que hasta 

hace unos anos cato cea v:rtualmcnte dominio exclusivo de ¡0, 
in~e.nicros. Por lo contrario, esta condiciún se debe en gran 
mcd:da a que :?s ec<momil;tas no _se i.nt•rcsaron por este campo; 
;¡ese a ser en _<;<te de lmportancm sm¡:ulnr la colaboración es­
trecha cn:re cc¡¡nomist::S e in¡;en!eros. A consecuencia de est<> 
algunos de lo., errores miLs comunes en b evaluación de pr~ 
ye.ctos provienen ~o/no ~p,icar correctamente JOs criterios econó­
m:cos o da no np]¡carlos en absoluto; algunos de éstos como d 
no· cllstin~'-lir er::rc ·costos· .Y :hendidos privados y, p¿bliros, y 
entre·CO~.os mc<l!os y,margmales, se comentan m:is adel~nte .,. . 

. wn pm':llemn muy particular de los paises menos desarro­
llndcs consis~e en la fa)t~ de ~stadístk~s b~sleas· a mcnullo e·• o 
es, dce!s~vo ¡;>ara ~~ o:rndci de ené.:itud y re!in;mien:o po•il;:., 
c!c, ~nnlosk Por e¡cmplo, In m.oyona de c•0, pnfses h~n inicintlu 
n:-onns hncc unos n11os la recopilación de datos sobre tráfico en 
!~• carretera•. Cunndo hay es~a<iis\ic~~ cli.<;>oniblcs. éstas se Iimi­
:;c:l U~ m·Ui~l~rio a slm;>lcs recuentos del trú!ico; difícilmente~" 

• 
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cuen~a con :nformlleión sobre el· origen y destino de ese trñfica 
1· :os tipos de art!c\llos transportados en ]o,· carretcras.'Gencral­
inen:c es poco lo que se sabe acerca de ·costos operativos de 
,·,·hiculos en diferentes.tipos .de· caminos o sobre ¡;a>tos de 
mootcnimiento de caminos con diferentes clases de sup<>r!icies.. 
A consecuencia de esto, l~ mayoría de lns nuevas invcrsione• y 
las asl¡;naclones para gastos de mantenimiento se hon hecho 
l"irtunlmcntc sin ninrrUn om\lisis económico detallado dc.priori­
~s! Sin duda es cierto que, dentro de ¡us limites, nlgunns de 
!a< inversiones m~s <>bvia~ se puedan h~~er con sólo mirar scnci­
J~omcnte un mapn y fijarse en la ubicación de las Industrias 
principales y Jos centros de pobl3oión. Pero esto dejn de ser 
,;orto una vez que se han construido las carreteras m~s evidcn. 
tcrnente necesarias, y tamp'!Co un método tan sencillo pcrmi:e 
fu¡·marse un julcJo adecuado sobre prioridades a lo lar¡:o del 
tiempo entre medios de ~ransporte, o entre inversiones en trons­
~or\"s o en otras actividades. La falta de datos estadisicos bil.si­
CQs, sin embar¡;o, no só!o e"ss.?li!'" de) estado de atraso en que 
se cncuent~a en_gr¡¡r:_mJ'Han el análisis relativo a esta materia, 
•lno tambten l.n"l'ef«tO\del mismo, pues hasta hace poco los 
economistas no-CoiiCcñtrabnn sus esfuerzas en las cond1ciones 
que debían estudianc, po: ~er escaso e! Incentivo para la com­
pilación de estadisticas apropiadas. 

Antes que un determinado transporte p\leda ser evaluado 
debidamente, dos pasos previos son muy convenientes y por lo 

-¡;cneral esenciales para abreviar gradualmente d estuclio de 

1 
alternativas del proyecto."El primero de estos pasos consiste en 
un estudio.económico·general:del p¡¡[s. Tal estudio cumple dos 

. finalidades principales. La primer.l es establecer las necesl~.ades 
1 ¡;.·neralcs de la nación en materia da tran,portes m"diunte el 
\ ,,ludio detenido, por ejempio, de la tasa de desarrollo econOmico 

1· ]¡¡ exoansiOn del tráfico resultante.' La seguuda tiene por 
/ ~b¡eto p~O?Ordonar una base para la aprecl:l.ción de las neccsi­
.\(i~dcs en el sector trnnspcrt,,s, cont~apue.•tns a las de otros 

1edorn de'·la economl:l;" Esto no es algo que pueda !1acerse con 
:nuchn precisión, y depende en ¡;ran medida de juicios· cualita­
\li"Os. Importa scñ~l:.r que varios de estos es~uc!.ios han su¡;erido 
>;.UC ora demasiado lo que se invertía en transport~'· Un reciente 
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:~"~~,~~~ :_:_?"~'!" n. ca~o "~\ ~olombi~. por ejemplo, demostró qu<' 
.~s -"•'-'·>-l•nc~ , . ., cm.:c~ClOn, Vlv:cnda• y _,unidad merecían un~ 
?.~_;o~Jda; "\"}''JI' que :~s. bvcrsio~.es marcinak> en transportes •. 
-• .us ~~~ud.os h~C<'Il l:»ta tam!:ncn como ayuda par~ decidir si '-''· .:".''~<· rer.l_uc•Jr la demar.dn total de ~ransport<'s m~d:~l\\c 
c~'llJ'GS ce cb,caeión de !as industrias va quC cos•~ L" L L 

d h • • . -~- .... '"""'"' e r.o act•:·.os ha _conducido o inver'l'ones-m1 trollspo .. :cs, ~si 
cumo a •·~nm~r~dacmn<'s de nueva• inlltrsiones en :~!¡:uno· pais('S 
<:~e es;.~~ ~omp:;tan;cntc ~~ desa~um-ilo con'Jos rccut·so: lutnle~ 
.C,s;¡~n.a c .. en c •. ,alS para uwers1ones y con las priorid~de~ de 
o~~s S<'C\Mes. 

j El sc¡;:"-llrlo paso debe ser un e,tudio de!allado'de !os trans­
\ ~.or:~s:a !in .:e cstab:c~er las priorid~des dentro de estt' sector. 

"'-.Jemp.os de dio son :os cs:udios de los transporte' flecho~ re­
<'l<'n!emcntc cn !.1 Argenti~a. Colombin, Ecundor y 'rJiwnn b"•o 
1~~.;,us?:cJos d,el B;mc~_:vlundi~l;,Si se tr:.'ta de sacar la mayOr 
u.!,.dnt> de es.os estuc:<;>s, no >o.o dcbc1·u tra 7.:~rsc en <•llos e') 
n;~rcc• .'l~lp!lo d<· pril!ridades pnra c:td:t tipo de transpor:c. pur 
t';c-mp!o u"a :i•~ de los caminos por orden de importancia sino 
r,ue debo;~ :nmbi~n indicarse la misión precisa de cada ~no y 
la~ pr;op.a~cs entre <'Eos. L'n pro;mma Ce est;t cla>e ser~ ma­
;c¡·i;¡ C~ po>tcriores re\"isiones cuando se analicen en d~tal!, 

1 d;;crmin~cias ?ro¡;ram~s .. A _menos qut' el·proy<'<:to vaya pre<:e~ 
, (.lC.o de un c•.udlo.eo:onom•~o flenrrnl y de un e•tudio d~ ¡,. 
t vnnsportcs, ~corre ¡;ran peligro de hacer una evaluación·m-

\
<'ompleta que pueda conducir a una distribm:ión:equtVI.Icada·c!c 
los rc-cursas. 

Proi.J~rmas de la evaluación de provcetos 
~----·---- . 

¡ El propósito íundainentnl de Ja evnlu~ción ec~nómica de un 
f pr_cyecto ~~ m

1
.-dir ~\!S cos!os y benef1cios ~conóm.lcos para cleter-

1 mm~r " .o• ~cndlClOS ne:o; se equiparan por lo menos a los. 
qu,.. pueden :o;rarse con otras oportunidsd"'' ¡¡., tnv .. rslón·mar­

'¡¡ihal en el prti;;"cn cuestión: Por supu~•lo, existen u\ros cos\us 

N 

y bl.'ncfic:os que no son ~conómicos, como las oportunidad<'s 
~uhurales der:vadns de los viajes. y las ventnjas mil,tarcs y 

' 
' l.oo <l<mp'oo O•l """"" """"'" "" 0'"~""" do inv .. \Joaoloneo "''"'"' 

oo• '" Oo"oo ~lund»l, en ~eo••••l lnl<l•<oo. El ''"'"'" eduoJo •o.,oco meo<••~ 
'''"" •n l.> Otb~o,;.aJk.>. 

1 

'··' 
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a<!ministrativas, y a Vt'Cl'S dc:¡ventojas, provenientes de la mayor 
111 ovi1Jiiud, lCstvs n~ "~ \nmun nquí en cu~ntn, d~du que se hut~.ut 
~~c!uido~ por definkión, y tJ.mbién pon:;ue, para bi~n o p~ra 
rn;¡), la mnyuri~ de Jn¡ fu~ntes de íin"Hcla~ión cxtc.-iur "" lu~ 
,·u"sidcrnn unpon~n:es parJ. la conccsiún de prCstamu.> ""Y" 
IJn;Jlidnd pnmordinl es la de estimul:u el desorrollo econilmieu. 
:>u ubstnntc. esto$ ott·os beneftcios y costos son muy real<-•, y 
d pnis mtcrcs~du debe tumarlos en cuenta. 

A ve<:cs se afirma que d valor de un proyecto debe medtrie 

( 
?Of su contribcción. a]. ereBinicrito de .la ·

1 
rcnw .. nacional S<').'Ún 

,., la mide.\radiciunalmente. E>io no cstú !"n desacuerdo cu11 lo 
c,wresndo mb~ arr;l.>a, pero 1"10 es un m6toclp prilctiCo. En pnm<·r 
lt~ 1;ar, cxcl~iria por coml'leto ciertos bem¡ficio•, como d mayor 
cuntor! derivado de una mejor carretef.t o las economías de 
¡icmpo, que puJria así t•mplcarse para _Lln mayor ~•parcimicmu 
~ r~poso, lo cual no se rcfll.'j:tria.cn·lilrentJ. nacionaL ).\ás im­
purt¡~nk ~s el hecho de ~uc el método b'~sado en la rent~ nacio,nl 
re•ult~ dernastadu compt:c~do e.lndlr~to, y en pni~es •• ub­
tle::arrolbdos"" scndllamcnt~ imposlb:e dc'a¡)licnr. Pot· cjem­
J>lo, si los costos de los transportes se reducen, debería haccr>e 
un a~álisis pom saber en qu~ forma se u~ili~ar:\n en el fu\uro 
!<•> rc•cursos liberados en otros >ectores d~ Jo economía, a fin de 
Uctcrminar <'1 aumento de renta nacional resulton~c. Sin ~m­
b"r~o, el método basado en lu renta nocional es ú.til p;tL·a lijar 
!~ atención en CO>tos y b"neficios desde el punto de vista de 1:~ 
c<:onomin con~id~rada en su conjunto y no tan sOlo de las paL'tcs 
Jirectamen:c al<'<:tadas. De este modo a>·uda a eleCLr los bene­
ficios que se deben incluir y Jos que deben umitir>c. y a cv1i~r 
qu<· se cuente dos veces un mismo benefiCIO bajo diferentes 
furmus, como cuando el mejoramiento de un cnmino reduce 
~ootos dt' transporle y aumenta valores de la tierra. E> útil para 
;, id~ntificación de costos y beneficios, aunque no para medirlo;. 

•! Al evaluar un proyecto que se compone el~ varios ~ubpro­
. Y<"C!Os SCP.~r:t!J!e-s e indc,eml'enl."'', deberán· hacerse nmillSls 

1)~con6micos por separado par~ cad:J subproyedo. D•· :o contrario, 
1 ~·mur posible que los bcneftc!os cxtraordlnariam<·nte abul\~cl"s 
'1\dc un subproy<"'Cio oculten los insuficientes benelicios de otro. 

l'or e;emplo, en et caso <!e un proyeoto de ampliación de un 
pul'l'l<> en AmérJCO Central, Jos ingenieros recomendm·on la 
c~n;trucción dt' dos muelles nuevos. La justificación e<:onómiea 
mdic"ba un coeficiente do rcnd•micnto sobre In inveroilm de un 
:~ por cien:o, más o menos, lo cual era un porcentoje satisfacto-. 
r.o en el citado país. Sin embargo, cuando se hicieron anúlis.is 



. -- HA~IS A. ADLm 

' ~~p.1r~dns ?~r~ unn y o!ro m:~clle, resultó que el coeík!entc de 
rr:".~::!l;cnto ('!> ~no rlc cJ:os era C:e cn.<i un 20 por ciento, mien­
\t'ns q::c el ú·l otro :10 crn m.'Í~ que del-4·por ciento una vez 
~o:n~C.:as c:l cuen:a los Cels\og c~trncrdinados por e! h~ho de 
<·on~~r\lit·:os ~CJlnrndnmcntc; por cicr:o, el sc¡:uncio muelle no so 
;ustific¡'''"· El m:srno prir:.clpio es ap;:cnblc en especial a diversos 
¡:rn~os t!c mcjo;as Ce c:unjnos y a mc!'ludo bmblén a diferentes 
:r;:mcs de cnmlnJ. 

A fin ¡'e medir los bMclicios y ct>Stos ec_onómicos y compa­
rar~os con o:rns oponun.!C-3des de inversión, se los debe e..'<prcsnr 
C:l. ~érmlnos de dinero, que es el único comlin denominador prác­
t:co. E,:o :::~:~!ca un problema, Yll '!"":os predos'de mercado 
::io , .. f:cj:m los coS'.~s ~ealcs en Jn moclld~ e~ que no prcva~rzc~) 
<'n los ~cc:orc•s prmc'!'~les de la cconomJ~ una.cwnpe:en<:ia 
,-J~b~c- A¡>U:rte de cu~lqu.fer Emi'.nción ~plicablc en g<·ncrnl n 
;.:¡ co:npcLCnd~ en nociones menos dcsnrrotlndn~. se presentan 
<loe prob:c:nns especiales en el sec:or transportes. El primero 
scr¡:c éc: h"Cho de que al¡::unos servicios de transporte, por su f OnUo:e m!sm~. -~~n. oli¡¡opollstas o incluso monopolist~s. de suerte 

\ c.u'-'" :os precios cobrados por eses servidos a menudo carecen 
ce rclncl<Jn ciirccta con los costos. Ei cjcmp:o mñs cvi~cntc es la 
:ó:~ncn dclc:rmmaciOn de precios de servidos ferroviarios, se­

' r,ún :a cu~: :ns t;>.tilios d.¡ fletes p~r~ determinados productos no 
c~t{m bo<~dn< en Jos costos del tronspo<te de eso~ productos, 

' r!no en el va!or de é<!O.-: Vn segundo problem~ relacionarlo sur¡: e 
cie !~ com:esiOn de subsidios:direc!o~ c indiieCtos a muchos 
Sa\'ic;os de tr¡¡;tsporte por parte del gobierno. Un ejemplo de 
~:>l!cación cener~l es el de¡¡¡ provisión Co cnm!nos. En la moyorb 
d~ los n~ciones en dcsorrcl~o los impuestos a]¡¡ na!ta y o~ros ¡:ra­
,·;i_mene~ que se Imponen a los usuarios no cubren Jos costos de 
ks camines {inc!uidos el mnn!enimicnto, dcprcciacJón, intereses 
:--. aclmmis~racici:l); aun en los casos en que puedan cubrir los 
cos:os ~cne:a:es, !JOr Jo comim no !lay re\ación entre lo que s~ 
le cobro nl u<u11rio.inCiviclual y les diferentes CQ.!.tos de !os 
diversos servicios de :~onsporte, por ejemplo comiones, ómnibus 

;-,) y nutos pnra p11sajeros. 
A pe<~r <.:e ~Stas dificult~d~s, los términos monetarios r,.._ 

p~~sen'.an el \mico común denominador práctico, y se puede 
N • :o;:rnr que sean signiílcat!vomM\c mt.s útiles adop~ando 'Jpre. 
r:x,¡ cios Jm~gin~rios" o_ue rcfleicn :nil cie een:a ~es cw,cs y bene­

\ !ic!os ceon~mico-! reales. 

1 
! 

' 1 
1 

1 

'lrdición de los-costos cconóniicos1 . - - .. -· 

!,a med;ción de los· costos eco:-<óm!cos'de un proyecto es 
muc..".o miis sencl!la que la de sus beneficios e<:on6mi0os Y, por 
¡0 ~enero], se Jn puede limitar~ ajustes <ie los ¡:asto~ re~les e~ 
¡, rn<'C!id~ en que no reflejen ad«uadamente los costos econo· 
::~leos reo les. L.ls cater:orías de costos paro los cuales. tuelcn 
•wc~sitarsc eSos ajustes, es decir, para las cuales deben detcr· 
,.,¡narse pri'Cios "imasinarios", se comentan seguidamente. 

' 
E11tpleo de los prc_eios i11U?.'linarios ., _. . ... ' 

- F.! primer ejemplo lo constituyen los imp.;'esios a'l~s veritas_ 
v otros impuestos indirectos. El impuesto a In nafta, por ejemplo, 
~.un costo_pnra quienes pn¡:nn·el Impuesto, pero no.mf:eja 
ncc<·~arinmcnte costos.cconúmicos para.el-pals en su tolnlldad, 
en el sentido de que un aumento del impuesto no significa que 
-'~ requienn m~s recuroos económicos P"r" producir un volumen 
Jetcrminado de nafta. Merece destacar:s'-' que el fnmoso informe 
r.ood User Benefu Annlysis for Hightmylmprot>emcn~s (Anñli· 
0,, de Jos beneficies de !os usuarlos de e¡¡mjnos para mcjor:u 
,-bl!!l.), de <a American Assoo::iation of State Hf~hway Offici~ls 
¡Asociad~n l\"'orteamericana de I-'uncion~rios Estaduales de V1a· 

Jo.<! :>el), incluye erróneamente los impuestos en la medición de 
ros!O! de combustibles, no establ«iéndose d!!crencb entre cos­
,,,. (y beneficios) .prJVado~·y.'público~'- De lguol man~ra se 
,i~bcn excluir los derechos de licencia y los derechos di.' im­
,,._,rta:ión, y deben introducirse ajustes por los costos de la• 
;mportadones, a tipos artificiales de. combío, inc:uyendo un 
,,bsidio. • 
_ Un segundo ejemplo son"J_o~-_s.alarios. En casi todos los paf:;c• 

"lJ leyes de salarios mínimos y o!ras re¡:!amcntaclonco e m­
ilo~'bJ!idadc-s determinan que alr:unos ~atarlos efectivamente 
.,ga~os no <!an una medic;ón corr<"<:ta ~e los cos!OI·:real<'!l de 
j, m~ no "de obra. Cuando una economía se destaca por uno ¡::ran 

, ,..,,.,.,.,..., 'oc.¡ , __ no•moroJI&I dol lft'"""' do un''" madlii<..,O<o•• 
'' ''""'· .,,,., '" odo,..,6n O• '"' -'"• ~"''":-'" do ""· 
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c!Csoc:~~ció:\ o suboeupncl6n, !o~.co~:os.real~• del ,tipo de 'M 
clc :nono de obra s~n mt1y inferlores a Jo.s 'alaroo~ rc:l.e$, Cuando 
Cs:n co:-d:c!U:'! prcvo!L'CC ~mpli:~mcnlc y es proboolc que pcrdur~ 
c:erto :!cmpo, como ocurre en muchas nnclones meno~ desarro­
J:nd~s. e: co~•.o de la m:~no de obrn, sobre to~o tr~tnndos~ <k 
obreros no cspcd¡¡Jjzacio>, deb..-_cnh;ul.lrSo en.una.c:!ta ... uS1.a_n­
ch1.,,.n'.!' '.nlcrior a:los pngm; r•n,cs·dc_·~al~nos. En caml"'.'· 
;>~~éccrín ~n:nO!On que los cos:os reales de la manQ de obra_ ca!:­
:ieada :>"JCÜ.en ser superiores o s:~brio:; pa¡;nd~s, Las mlS-'~"'' 
cons!dernc!oncs vo!c:> ;>nra l:ls ¡;:~n::mcias. Al med1r Jos bcne(JCIOs 
'"un e~:;ipo que economizo mnno de obrn, d benc!icio real es 
00 ~¡,:¡¡;-;.,b\cmcnte menor si la mono de obra remplllUida c~n­
::ni.:~ C~soCupodn durante un período importante de la VIda 
cconómk~ ¿el Cql.lipo. ___ .• -y,, . 

•.;n c'e:n~lo f!nal(és el interés. Lo que se paga por c~tc 
conc<·p:o ~se! cos~o firiende~ del"cap~ta~, que !re<:~en~emcntc 
no guor<::o rdnción.~on SU'.coslo econo':l'~' ~~ dccJr: el:co•Lo 
de ·<';>ór:Unldad del ca[Jita!. Los fondos de m\"erston sl.lmml strml os 
:¡or Jos ¡:obicrnos p~r~.c: tran~porlc •e entregan n men~do a un 
in•.erCs q"!(' esta por debajo de lo que le c<lcstan ~ ~oh•erno; y, 
aun cuando cubrn Jos costos del gobierno, estos ull!m~s no ~t~ 
~:ejar-~n !os cos'.os económicos s! el gobiemo ha ohten•d? ta,~s 
f~n~os mcóante comp~lsiórt directa o indirecta, po; ,c¡emp.o 
:·ccurrie:~do a lm;mes:os o exigiendo o los bancos pres.amos al 
~ob:erno 0 tnsas inferiores n las del m~rcado. Muy frecuenh•-

( 

m~!lte·ios tondos obten!dos d~ !ucn~es ~><tranje~s supon_cn ta•~s 
cl~ ;11 :ert·S m~rc;1damente in!criorc~ al eo.to"de oportwudad.dd 
ca¡li!al...-,¡¡ nociones menos desarrolladas. , . 

Es muy dilicil-dctcnninnr el. costo cconomlco del capttol 
cuando no ha"v merc:1dos llbres, en especial dado ql.le la, tasas 
de interés prCvniccicr~Lcs refkjan tam.~\en !actores t~l~s co';lo 
!a in!lnc:ói'l y el ri<'S[:o El Banco Munu,nl ha emprend1do va~Jo, 
estudios tendientes n cvall.lar el c<Js\o de oportunidad de! capüal 
en Ccterminados paises. Al.lnque toles estudios no permiten JUI­

cios delinitlvos, revelan una .~:amo que va del G_a_L12 ~or c1ento 
respectlvnmcnte para !o• paises elegidos, Y hay mot>vo' pnra 

rcer que en la mavoria de las naciones subdesarrolladas la tas.1 
~s !lof :o me:~os d~l. ~_por c!en~o y a menudo. más del 10 por 
cieñ~o. Qu~ en el descuento de costo" y beneficios se apliquen 
!JS t~ns de intcre• del mercado o una tasa social ':'ás_b,ja :o 
ac~so miis alta) es algo que no en~ra en lo~ l!nHtes _?e es.r 
•••b·io Sin embar'o desde un punto de VlS\a pr;\c.Ico, !"" 
..... ' dlt de :..>Jvcr~iones en paises menos des:~rrollndos, don e u asas 

.. ---
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rcndimien~o son fnfcriort'S al 8 por ciento, deben ser objeto de 
un nn;i\!sis muy minucioso. 

l-1'-'_'0.h!'~.!.On los proyectos en cuya"evalHaciún•el probl,•mn 

1'e In tns~ apropi~da·clc interés puede minimiz.orsc expresando<'\ 
ré<ultado en fl.lnclón de una-tasa interna de.remllmienlo <le la 
nVcrs,;n, mi'" que en' función de ln rnu>n.bcneficlos-coitos. De 
:-sto se habla más adelante, en la última sccciór1. 

Otro/! tipw de ajU8tes 

Adem5s del u¡,o de precios Imaginarios, hny otros tipos de 
"justes <J'-'C •oi1 a menudo necesarios para una evaluación econó­
mica. Los tres ejemplos que so dnn n conlill'-'MIÓn h~n sido 
..Jcgidos princip~lmentc pcrql.le ejemp~i!ican errores bnst~ntc 
comunes. , 

'J> _ Al calcular Jos c~stos de,un proy~to, los ingenieros incluyen 
¡,bitunlmen~c un.rubro'"de eventUnl<!S p~ra.g~stos imprevistos. 
r;_,\QS son de dos:clases. En primer lu¡¡or, puede suceder qu<' los 
costo• sean mÍls elevados que Jo prevJsto porque el trabajo 
re,u)(~ mils dificil o más largo; por ejemplo, es posible que hoy~ 
que c=vnr-mils ticrr~ o que lns condiciones del sl.lelo sc~n 
rnrno~ favorables que lo indicado por los datos de las mue•trns 
,.n que se b~só el cJlculo de costos. Cnbc tnmbi~n Jn posibilidnd 
d~ que los costos S<.'On m:is altos porque 1<15 cond.icionc•.ínf1"~ 
cio!l-nrias.vlge.ntcs en ger.cral aumentan los salarios y los precJ<ls 
A.los fines "del an.il:.Sis"económico, el segundo .e!cmen\o.dcl 
m"r~cn.cle eventuales no se•debe•incll.lir"bajo'd'rubio costos, 
nf se debe tomar .en cuenta una· inflación general en los precios 
~e ]QS beile!lcioa. Sin embargo, no d<•bc desenrll!rse la po,ibilidad 
de cambios d!'·.los:preeros rclstivos en la medida en que SNn 
predecibles y puedan influir sobre los CO§.tos y ben.~fiel.os de una 
manera di!erentc. 

) _ ,."L'n scgl.lndo error común ocurre en la.!orma.de tratar el 
(!. ÚÍtli"rUcorrcspond!ente"al periodo de la "conotrUcclón". Es com\\n 

,i"c!U;i"cstc Jn:cr~s ·Qn los costo•· de los proyectos !i!lnncindQS mc­
<!iJntc.pri:stamoo, como por ejemplo nl.levos equipos para un 
ferrocarril o construcción de l.lna tl.lta de P<'njc; fi<'TO n mcnl.ldo 
se Jo cxc!uye eunÍ!do el proyecto se financia con subsidios pm­
wn.;"iñl(;S. de rentas generales, como sucede can In mayorin de 
las cnrrcteru. Esta impor.an:e distinción !!nanclera caree~ de 
;,•ntido en cuanto se refiere a los costos económicos del proyecto, 

- --.--·. -- - -· 
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clatlo <¡uo Jos re~ursc.. reates,emple~<:!os-(mano de obra, mate­
,.;~:es, ~quipos, de.) son :os mismos, irdepcndientcmcme de :o 
;t:~n:e de f!n~nciocil>n. };¡ dinero <:'S d me<Ho e<:~n el cual se 
"r~curnn ~;to< rccur,os económicos rcnk,, de modo quc,cl·in­
.iorC~-.:10 se dc~c bc:uir cn·los costos c'C<>nó:nicos d<>l pr-oye<:to. 

Shl ,.,,.,~,·¡;.o, el interés entra•aqui c·n un sentido muy di,;. 
J&>;<:> ::Jo¿o ~;uc Jos ~n~iidos de un proyl'<:to no empiezan hasta 
-~n.~'t.mpo.dc>]lUús que O:•slc se h~ in'ciado y se han pa¡;ndo 
q~:tQs, se imrillic·neccsarinmente o:-oi1_1P!'-rar los cos~os y bcnc­
~ios <;'-'C cmpic~an cJ~ mio~_dist1ntos y corresponden a difc­
,.cn~cs ¡¡crioCc~. !nC~pcm!icnt!."'l'lente !'!<!l m~todo de financiación 
~-"c.sc ,_¿o~~e. b dis\riC,udón de~~~ co•tus en el :iernpo.~s·un 
~lcme..'l!~ :.mportnntc, <l:!C:O qu~ '"' costo sufra¡:nc'.o este año 

·\irne un v~lor cconúmico distinto qctc el mismo costo en el 
f"turo. Pa~a medir ln <!!ferenda, iGlr costos. futuros Sil pueden 
expresar en va!ores.actu~Jcs intro<.lctcicndo un descuento·sobrc 
Ca·b•se de une tas:~·c!e interés adccuac!a. El método cor!'t'Cto de 
~o:rw~raC1Ón de beneficios y costos correspondientes a períodos 
<!i!c,"cr.\'."' de tic:npo consi•te, por :o ta:l\o,:en'.'deS:Ciintaf.todos 

• :~s cOstos'!/ b6•eficios'!uturos a la !echa en que se afron\6 el 
~p:1 mor-c~sio.' Si¡:uic:tdo este m~u.x!o, e: interCs (como tambiCn 
!a c'.(,prcciación) quedo contemplodo lmp\ici'.amente, de manera 
qu~. si se a.¡;rcgnse interés a los co~:o•, se Incurriría en una 
¡;,_,!;c~cicin. 

·· Una vari~nt~ que a veces se uüliza inc!uye t-1 interCs duran­
te:~ construcción y dt·scuenta los beneficios a partir del primer 
~•10, "" que éstos eomieriZ"¡¡n, fe<:!la que corresponde en general 
a: momento en que se nfronlan Jos ¡H·imcros· costos. Esto tiende 
a co!'.f<.:!H¡;r el análisis financiero con el económico, dado que 

l •·encra\mcn~e el interés incluido en los costos es el que en rc•u­
;,~nd se ¡¡aza. En :a r.tayoria de Jos en sos, esto no guarda relación 
e;ree~a con el costo <!e oportunidad del cnpital ni con la tusa 
;~_:crna de ulilic!ad se¡;Un la cu:~l s~ deben descontar los bene­
ficios, dt· munNa que en realidad !os costo~· se descuentan con 
u:ln ta~a düerente de la cmp!cada para los beneficios. Debe 
:~mbién pul"tunl!zars~ que de hecho e.; te m~todo sobreestima lo,;· 
co>t~< cuando les beneficios cmpicum antes que el proyecto estC 
•,erminado, :o cu~l ocurre muy a menudo en la con~1.rucel6n d~ 
cu~~etcras. Po~~cc que no existe un3 vcntojo espe<:!~l en des­
e'"-'~'· cos:o• )' bene!icios en un año que no sea el mismo en que 
,.~ Onic1 ~ el proyec:o, ¡;~e es c~si sicm!'re e! primer nño <·n que 
i·!11:>ic•zon n ~[!·on;ot·S<·los c?stos. 

\.)'- '-'n :~cccr ~rr.,r, que wlo m~r<'<:c mencionarse por lo !re-

" . . . 
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cuente, consiste en'no de{inir dclJJdom~ntefel a!cance,del pro­

(fiecto,'de c'.onde resulta r¡ue los costos del proy~rto no ln'ciuyrn 
~toJos Jos costos pertinentes. Por c;cmplo, las autoriUnde• M un 

pais en des:>rrollo que tcnian o su cargo la construcción de un c.<· 
mino d~ peaje sólo incluyeron en el rubro costos d~l nue•~ 
camino !os ocasionados <iircc!amentc por d camino; sin ~mbnrgn, 
c·llo no tomaba en cuenta ]n necesidad <le mejorar los canlino< 
<.le acceso. Dado que la mejora de es:os último~ ¡:-r~ indíSpen­
sn~lc pn!'a la ulilücación cfica.:r. del cnmino de peaje, los costo• 
rcspe<:ti\·o~· debicron,lnclufrse en los del proyecto l lo; fines u., 
In e\·~Ju~ción econ~mica, ~un cuondo hubiera sido lÓ!:'cO e>'­
c!uirlos en un an~lisi$ de la posición _!innncicrn del or¡janisrn., 
rc~ponsabl~. En esto cnso ero probable que les caminos de acceso 
h~blesen sido mejorados de toda~ maneras alguna vez. Por lo 
tanto, se impuso In necesidad de fijar ]os costos n<licionaie~ de 
!os mejoras antes de lo que habría sido n!'cesorio en otros cir· 
tLLn;tancins, y de• los es¡,·,ndares m~s elevados <.le! :ra;oadu m­
d:wcnsablcs para absorber el mnyor volumen de tráfico oca•io· 
Mdo por el camino de peaje . 

)Jcdición de los bcneficios.cconOmicos 
-'~- . 

( 

J..a medición de los beneficios.económicos de proyectos de 
tran.<portc <is•habitualmente mucllo m5s dlfícil·que la medición 
<!e s~s costos.~eonóiniCos. Son varias las razones. En primer lu­
¡:oir; al¡;unos bcnd1tios, aun cu~ndo completamente dirc<:tos 
(como el mayor cOnfort y b mayor comodidad, propios de ua 
camino m<'jorado) son di!iciles d\' expresar en dinero, porqt1c 
para tales benc!icios no existen precios de mercado. En sc~ndo 
!~¡;ar, los beneficios monetarios, :aies como la rcdueción de los 
costos del transporte, fuvorcecn a un ¡:ran número de p~rsonns ·~­
<.!~r~nte un larco período, cxi¡¡iendo diíicil~s prcvisione• a larv,o 
~lazo. F,n tercer lugar, muchos ?encficios son indirecto¡, por 
t·:emplo el estimulo a la economm determinado por !a m~Jorn 
U o lo~ tran<portcs; y p~ra que c~tos benelicios se matcr¡ahccn, 
a menudo se requleren·Jnversiones-en c~mpos de actividad 3jC-
.,0. ;,] trnnspor\e. 

}:na-e los bcncllcios mis importantes provenientes de pro-

¡• y<'<tn.< ele transportes ótl cuentan: 1) rc>ducclón de gastos op~r~­
ci>'Oll iniclolmente ~~~ r~vor de los usunrlos <Jel nuevo SNVICLO 

., ~.1 mbién generalmente de quien<>s si¡;an utili;.ando los servicios 
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J cx:~~~r.:es; 2) eDslos m:\s bajos de- mantenimiento; 3) menos ncci­
.l":'.'.cs; •) ccono_mias de tiempo tanto pM"a los pas~jeros como 

1 :lnr<: !ns,c~r;;as;.5) m~yo; eomodidüd y confort, y¡6) cstlmu.:o 
:i.·d~•~:-rolio" cconómio~. X o ~odos estos beneficios &e dan en 
todos los proyectos,)' de un proyecto a o!ro v~ria In importanc¡a 
'T!otivn <.l~ :o• m!~mus. :·:n el nctu.al cst¡¡do de: o<te ~e evaluación 
clc '1royccto~. :<Js que en lo list" fig-uran m5s cerca del princip:o 
"'"'"'ús J';;c¡;,._, cic t•xprcsor en dlnt•ro c¡uc los otros. Este t.:raba!o 
110 versar~ >o'Jr-e :a mctJ;ci&n de costos de consNvación, ni de 
~o~fort y co:•¡o,;i:dad. :.oo prim~ros p:~n!enn probablemen!e los 
Jlt·o:.:c:n~s co:1ccp:u~lcs rncnos difidlcs, y en ios paises en dcsn­
rro!:o parccc,·!.~ q~e los ú!timos poseyeran un valor social re!a­
~il"amcntc bnjo, aun<;uc, a juzga> por !as di!e;cncias entre el 
:;ctvic;o fc;mviario de primera y de segundn c!a~-e, tienen un 
con;idc!":lb:o •·alor privndo. 

Alllcs de zna !:znr 1 os problt'mas que se refieren a la medición 
de :os dem~• benc!icios, tal vez sen útil que consideremos una 
cue.<:ión rat·a vez tom"':n en cuer\la en su evaluación, a saber, 
:;:dls!rihueiC.n de bcnelicios en!re los benenciarios. Por ejemplo, 
~i :n mcjo~a Le un pu~r!o reduce el tiempo de maniobras de los 
hx:c.cs,.inicia:mcnte ;;ran parte de los bcncficJos podría ir n 
m~nos de :os nrmndorcs extr:~njeros; !:r. medida en la cual nqu~-.. 
J:os r~s~n ~: pais in•·crsor depende en gt~tl parte del grado de 
ec·npc:cnd~ existente en e: comercio naviero. De igun! modo, 
._,; meior~miento de una carretera panon"·n1ica puede al principio 
'.>~!!eÚcinr n turistas cxtra.njeros o a los de otras regiones del 
wi<. ~·n f:"Obicrno, por supuesto, podría n,lop\ar una política ten­
<.l:ente n recuperar al¡:unos (o In mayoría) de esO$ beneficios 
mcd 1nn:e cobros ror.onablcs o los usuuri'Js de ln carretera. Por 
:o tan~. la cuc~tlón de la distribución de beneficios es impor­
tnn:e para 1~ cleeciún de unn po:í:ica de cobros al usuario que 
c"nalke los beneficios hJCia los destinatarios que se de>en. 
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portante es que, st las tarifas no se rebajasen, las mejoras del 
transporte difícilmente estimularían un nuevo trüfico. Cuando 
!,;¡-1 un motivo pnra creer que la posible distribución de bencfl­
.,;Os reduce su volumen ~cneral o c~tñ en <lcsocucrdo con otras 
medidas oficiales el problema merece más seria atención que 
!a que actualmente se le presta, con especial insistencia en In• 
correct.ns tarifa• que se le cobran-al usuari<l. 

E! beneficio más dlre-cto de un nuevo ~ervic!o o de un ser­
vido mejorado de transporte, y a menudo tambi~n el m<is im· 
portante y el más fácilmente mensurable en ténninos monetarios, 
,,. la ·rt'du~clón de co•tos del. transporle. Aunque en el primer 
memento este benefieio favorece a los usuarios d<'l" servicio, la 
,·mnpctencia o el deseo de minimizar la~· g~n~ncios Jos oonduoe 
., como:utir'.a en grados dlv~rsos con otros grupos, tales como 
;.rodu~tores, fl~tadoras y consumidor~•- Por ta~to, la reducdcin 
~e costos beneficia a la nación en general y nO solo a los usuarros 
,¡c] •ervicio. 

Crecimiento del t.r-R:ifso . ' --

El.Fimcr. paso de ·la medición de beneficios derivarles de 
una rm!uceión de costos consiste_en estimni"el'.uso-futuro del 
.;c·•·vicio es decir, el~tiMico:fú~uro"dur:~nte.su•vida útil'. Este 

:-a: vez sen m•is importante aún <.:1 )lecho de que la d!stri. 
bución•de ben<'llcios afecta a'su volumen ¡:ener;¡l. ?or ejemplo, 
si un fenocarril mnn:!ene las tarifas de car¡;u~ que ya existiun, 
a pcs~r de que :os cos:os del transporte han disminuido a rai>. 
~e me;ons in'..roclucid~"• los consumidores no se beneficiarían 
t:treo:~mcr>~e. pero to\ v._..,; el !crrocurril obten¡;a mayores ¡:nnan­
riM: u~n <lotcrminnd6n de lo~ bene!!cios notos pnra la economía 
t:r·>~n:!cr:n de que se romparue lo que hudn el íerrocanll con· 
8u; mayores gnnnndas (o el gobierno con sus "ahorros"' pro-­
\"t•nicl!tt•s de :a rcclucción de pCrtl.idns) contra los beneficios do­
_rivados de m,·., l>ojns tnrilus de c¡¡rgas. '..'nn consideración im· 

(

:rúfi...-o Puede des¡:omponerse en tres tipos.principale!>: el-:'nor­
mal"', el <"desviado'< y.e]·"generado". E! crecimiento o':!lC!fi"cal" 

- ,'.,· :rál;co es el que habría tenido lu¡:ar de todos modos"con los 
-rvic;os.existentcs, aun sin la nuevn·inveraiún. Es:e tipo de 

'" ' V> 

"" ------~-:r:orico se beneficia oon"toda !a,reduceJon'de-cm.tos:op~ratlvos 
,,~e permite el nuevo servicio, ya que, por definición, aquél d( 
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:oclos :nodos hnbrin cir~u!no:!o aun a )>!'sarde los costos m.is elc-­
''~tlos (y rreaso en constanw crecimiento) del servicio ex!sten•e 

. El p~:r~n ~propiado para cva!unr Jos ahorros-'"' costos o;c~ 
rata·os ¿~ Wh!Dl:los es el que propo:c!una Iil prueba dé'"con'y 

lt~!II':: ¿a c~~nto ho',rion ascendido :os costos eo...,_ el <mev~ servi­
do, y a outnto sl:l. Cl? S!n tm!):¡r:;o, en numerosos evaluadoncs 
Ce proyectos se aplica cquivoc~dnmcntc un patrón muv distinto 
:a prl!CbJ <le "antes Y Cespu~s": ¿.1 cu~n:o ascendían ':os costo; 
:l..'l\cs q:.c se insta::~sc c,f' nuevo sen•icfo v n cu5nto asccndcdu 
d "'TI ' '- ' cspu~s. .1 ''Or'liJ s~ ve n mis aba.'o, C'ola prueba suc:e conduc!r 
a una :;rnve subestimadón de los bendicios económicos, · 

Por e!cmplo, a propós!to de !a cv~<uación de una nueva 
"a~,::op:s\3" en ::'lp~n. ;~s autoridades competentes midieron Jos 
cos:cs opera•.!vos de un camiiln en ln carretera existente en 
C~53; er~rt m~s o menos~¡ equivaZcnte de 15 centavos de dólar 
:oo:· }.i_ló:nc:~u. cxc!uycndo los im?uestos. Lo1 costos en ]a nuev,, 
a'-':.o¡n:a, cuyn Jna~¡;uradón habi~ sido prevista para !OG9, .,, 
c:;!:mnro~ e:~ 11 centavos, o sea un ahorro de 4 centavos por 
c~m!ór~/::!:Ometro. Es:e ahorro se aplicó luego al tri!ico de 
ca:n!c':'cs cs:imnCo p4r3 el periodo J%~-1970; se suponía que 
d~spues de este período no se regfs:raria nin¡¡ún incremento del 
trf.!lco por haberse ya alcanzado la así llamada capacidad !le 
t~n7..:tdo de la autopista, y porque de ahí en m~s !os co~tos opera­
~vos de los vehicu!os crnpez.trian a aumentar. Es~e método, que 
~en<> por base Jo prueh~ "antes y dcspuCs", ej~mplilica una cnn­
~!Cad de ~~rores comunes. El primero es el hecho de que en la 
com;~arac1on d~ costos en la carretera existente en 1958 con Jo•· 
<.le la nueva autoplsln de 1%3 no se toma en cuenta el hecho 
importante de que la creciente C<.Jng•stión del. trafico en la 
carretera existente habrá elevado mucho los gastos opcrnlivos 
pnrn :969 respecto de los que re¡:ian en 1958. En segundo Jugar 
!os cestos operativos en la carretera existente. habrían seguid¿ 
aumcn:nndo despu~s do rn!lll, mlcntras que los de la nueva auto· 
pis:a ¡:¡robnhlemente se mantendrían mh o menos lnvarlab:es 
durnn'.e 10 añ?s y el aumento posterior seria probab:ement•· 
rne:¡os pronunc¡ado que en la earrc1era existente. Esta situación ../-/ 
se ilus:ra en :a figura· IX-l. 

XY representa los cos~os operativos de camiones en la earr~­
tera exist.ente, suponiendo que !a autopista no está construid;, . 
.-\sci~nde con el tiempo en rnzán de ln con)4csll6n cr<'ciPnt~. En 
:~~~. en :a ~poca de inau¡:-~radón de b nueva autopista, va cstn­
b;-.::. n:¡;o por enc1ma de; nivel Ce )953. Ln reducóón dC costos 
opcra,ivos por c;¡miUn ~<·¡:G.n :a prueba "o'.!~es y después", es BC 
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durante toda la vlda de In nueva lnveroión, y los beneficios 
(hasta 1979) cst:in representados por el área sombreada JJCDE. 

.En rcalldad; l<i ro-ducc.Jón es AC cuando se inougurn el nuevo 
servicio en 1969 y·DF en 19i9: y los bcndleios correspond•n por 
lo menos a ACDF. Ademú•, óC presta a dudas el que no se pre­
suponga ningún aumento de triilico despuéo de 1919. El wncepto 
de capacidad de la carretera no podría en justicia considerarse 
dentilico, y el tráfico de la CMretcra existente es más que el 
doble de la capncidad de tra¡ado. Lo que importa realmente es 
dc"teriñinnr en qué punto se justifica la nueva lnvers!6n con el 
objeto de aumentar la cap;~.cidad. Dado que tal vez esa inversión 
habr5 de ~er de carácter.¡:lobal. la decisión implica ponderar Jos 
~ostos de la congestión aC~mentada en la earrctera e>:islente, 
compar~ndolos con los beneficios netos de la capacldod adicional. 

, A raíz del car5c!er global de la inversión, Jos aumentos de tr5-
l fic-o npreciablemente por encima de la eap¡tcidad de ~raudo pue­
'~cn justificarse antes de ampliar mis In cnp;~cidad. 

A veces se dice que cuando ~e toman debidamente en cuenta 
los cos:os crecientes de una eongcsUón en aumento, es decir, la 
diferendn entre las curvas CG y AY, el crecimiento de los 
·~horras operati•·os d~ vchieulos licnde a ser dos veces m5• que 
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d c.~:-trMi~o. Aunque esta.• ¡,:cncralizacinncs deben tomar:se con 
pinzas, ~~-~unos c~sos reaics indican que a veces pueden servir 
a r-.odo de reCa~iva ¡¡proxirn~ción. Por ejemplo, el cs!udio do la 
:11(ora tle u1~ camino en Jamaica indicaba que !os costos cpera­
!i\'~< se r<.'ducirian en unas .C 40.000 en !963. Si este beneficio 
se incrcmentn con un aumento anual estimado del tráfico en un 
!~por cien•.o, se :le¡:nrln ~ !;. 70.000 en J961l y a .C 120.000 en 1973, 
Sin embargo, tornando en conslderadón los costos crecientes de 
la mayor congestión, el benc!lcio ascenderOa a .C 90.000 en 1968 
y a .C 250.000 en 1973. Esta di!erenc!a se acentuaría más nún en 
los años si:;~'cn'.cs. 

L:J. ap):cación de la e~nea_prueba de :•an!es.y después" 
P""d"' Ilcvul" ~ resultados curiosos. A prop6sito de una mejora de 
=a carretera, propues!a en Siria, las in,·estigadones rea!iudu 
demostr~ron que los costos operuü,·os de vehículos en b currc­
~era existente cnn muy razonables; tenia una superficie b.:ls­
~~nte buena y un ancho 'atislactono, Lamentablemente, la cn­
rrdera no se habia construido pnm las pesadas cargas que sopor­
·.a~ y los !n¡:enieros advirtieron que se detenoraría más o 
menos ~n dos a•ios y que (aun con c)cv~dos ¡:astes de mante­
nimiento) ~cría necesaria una re<:onstruccién tu:a!. No obstante, 
los c~stos operativos de vehículos no se rccluclrian aprcciable­
m~n'.c_cn_adelnnte. La prueba de "antes y después" indicaba 
c¡u~ :a ri.'<'Onstrucción produ~iria •ólo modestos-beneficios y no 
se !ustlficarb, por Jo menos en ~se momento. Sin embargo, la 
?rueba de "<:On y sin" demostró que, sin la nueva inversión, los 

/costostoperotivo.< de vchlculos aumentarían bruscamente, paro 
, no hab!nr c!e !os g;~.~~tos de man~enimien~, en es~e enw, eludir 

ere n'Jmento serin b base adccunda pnra b evaluación económica 
Ce los ben~íicios. 

Los c.'emp!os que anteceden se refieren exclusivamente a 
carrclcrns. pero cn principio el anállsis "" idén:ic"o para el ca.r,o 
de fer:ocar.-i:es y puer:os. Por ejemplo, en 1963 el Ferrocarril 
¡;,p~ilol elaboró un programa de modernización y expansión 
para 10 añns, cuyo cos:o se calculó en el equivalente, mñs o 
m~nos, de mi! millones de dólnt·es. Ademlis de cvalunr los bene­
ficios derivado~ de componentes del programa considerados 
uis!a<!amcntc, se procurnba mcclh· tambiOn el rendimiento del 
pro~ram": en conjunto. El antilisis demostró que el pro¡:roma 
reb~;:~rb ]os costos operDtivos en un 2> por dento oproximDda­
m<•ntc entre 1%3 y 1~73. Cuando se confrontó este beneficio con 
los co~~os de inversión de lm parte del p~ogrnma relativa a modcr­
n;z~c:ón, la t:~s:~ interna de rendimiento resultó ocr más o menu• 

' .. _______ :._. ___ ...:. __ c.;·':._._:....._.;.;."'~':.......:_ __ ..:.. __ 
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del ¡5 por dento. Sin embargo, esta aplicación de m<itodos ile 
•antes y_ después" subestlmab3 notablemente los bcncíiclos, ya 
que, a íalta de nuevas inversiones, lo•.~oil.os opera~ivos no. se 
J..u:.leran q~o~cda<!o.en el ni\'C) de 1963. sino que habn:m :~umen­
Ul(!o. Cuando se tomó en cuenta es\:> circunstancia, la tns:~ de 
rendimiento de la inversión pasó a aer mas o menos del J..!! por 
ciento. 

- El segundo tipo d~ tráfico e~ el que'si!A~la hacia el nuevo 
s~lc:io; ya sea desde otros medios dc transporte o desde otr~• 

(

rut:>S •. El· bene_!rcio p:oducido por el tráfico·dcsviado se calc':_•3 
midiendo laJdi!ercnc1a ·entre Jos ·cost05 de transporte por la 
~icj 1l-ruta'O•e! anterior, medio de transporte'y los. de l:t'nT.te­
va.. Empero, se plantean dos problemas especiales que deben 
t~nerse en cuenta al justipreciar ese beneficio. El primero es 
que los costos pertinentes y reiacionado.s con nuestro c"so. no 
corre,p_ondcn _ al_prom~clio de_ costos. d~l-. tr~nsportc en ambos 
medios,, tina _a, loa. costos' ev!tab!es,- es dec1r; a• 1:1!1 sumas ~que se 
babdan""alwr-ral!o. Poi ~jemplo, si el trMico se ·dcsvia de un 
ferrocnrril a una• nueva carretera, los beneficios no pueden 
calcularse C<~mparando lo~ cOstos de transporte por la nueva 
corretera con_lo.que cobra.el !errocarnl, ni siquiera con e\ pro-

( 
medio de los costos por ferrocarril, aino compartindolos con los 
fostoi magina!es del acarreo del tr!t!ico d"'viado P'" feiT<!CnlTli. 

f :; 1, pon¡:nmos por caso, el trMico desviado no es más que un_a 
pequeña parte del tr.\fico fer;oviario total, Y. &i el fer~ocarr1l 

l
ucne exceso-de capacidad_. lo' ahorres marg1~ales est:>r<Ul_muy 
oor (!ebajo de·!o que rur¡a de la comparactan de promedto:> d~ 

1 ~oatos; probablemente esto es lo que ocurre cnsi siempre. S1 
¡,¡,.n Jos datos disponibles en la mayoría de los P!'Í&CS subdes~rro­
C,ados no permiten estimaciones precisas delcosto~-~r¡;innlcs; 
¡3 comprensión de estos conceptos correcto& es mdlSp<·ns:tble 

l p>ra hacer el mejor uso posible de Jos datos que puedan 
'~\ancjane. 

La comparación de los C<lstos de distintos medios de trans­
vorte pluntca otro prol:>:ema práctico. por cuanto los s~rvídos de 
; rans:;>orte p:-ovlstos por cada medio dll.ie_rcn de ordina:io _ nota­
'::~meñte y, por lo tonto. deben ser_reducldos_a~-~.:;~-'.!.'2;.11 <lcno-

, otrn """ ~· '""'" ~"•""' " ol com~Lo "" ~n liOO ~~ v<hlou1o o n\ro on 
~ '"'~'" '""· como luo vLoJoo <lo .. ,.Joroo ~uo ontoo ,. oaclon <n Oonntto.":.,! 

o .. ""''" on oul<o ootU..,lO<. En n<o ""'· .. ••"'""'' ou• ot '"''" 
"'";;.,..,_,,.,. •• un '"'"'""•" porttculor .. 1.1 '""'"'"'"'' l>Of '"' '"""J" '"'" 
:~_,.,,.,, ""''" to<tu ol muyor eon!ort > '"'""""'"'"' Ou "'""''""· "" "' v"'-'"" 
; ......... ,,.,., ......... ""'"""' ......... ! .. . 

-
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:,~a"·~~· LO~: C<.>S!OS ~tall!l<" de: distribución. co~st!tuyen la. prc-
_,cr:on pn:norcli,ol;no só!o el costo de embarque Por le 1 

~~ ~ornparadón clc los cos~os del tr.ifico r.~vier~ de ~;~~?~ 
. c~Jv~o.o :l t•n:: e~rrcter~ ¿cbc tomnr en cuenta no solamcnic 
-O! co•.to~ de cmbarq~c. smo también .costos adicionales como 
;-;,1'-'":l:y_u~s~ar::~ •. lllmaccna)e, se;¡u:-Q, de~crloro•, demoras, etc, 
- m~y L.e:l q~c uto~ cos~os adic;ona:cs representen un ~O 
¡~~: ~ICO\Q '!~" se sum.1 n los cos:os Msicos de embúquc. De 
lh a, manera, rn la comJ"'rJ.clón de los cos•ol de trans ~ 
'••rr • ·· · ~o,.e por 
·.: . oc~-"'' Y por carretera tlcbe tomarse <lrbidnmmtc en Ctlentn 
"! nc_cnn <le ')~C el acnr,rco-en c:~m.ión es Wl sctvkio-dp u r1.a 

· 11 P'J~r'Jl, mi~:>:r~• Gue el servicio ferro,·iorio por lo gen~~¡¡J\c­
~l~et~ dos carga': Y dc~'·¡¡rgas, los cu¡¡lcs, n<lcm<is (\e ;,u costos 
e .l'cto~. "mcnu"o 1mp.:can demoras y deterioros. 

< 
, As.'. CO':I? los bcne!ic:os para la economía-se miden or ¡,, 

~~~urc'"" ";' cost':~·Ooci~l~s (por ejemplo, <'"eluycndo in~pU<'S• 
, ,} • ~~-Os C(!.l.;.o_s socln.:es sino los privados los que in!<>rcsan 

"•..:.~;;¡¡J~ar.od fOhlm~.Ca .t.rti..(ico desviado. En efecto como 
mu:,Jas personas toman decisiones ~obre la conducc:O d 
v<>h·culos "asS.nd •· J · " ' . · · . ~ ~se par,Jcu armcn:e en los gastos electivos la 
dtf~rcncJn C!ltrc estos y las tarilns fNrOvinrias que se cob~an 
re.>..•ncntc· (:adcpcnd.'entcmen!c del co•to) 01 ¡0 uo · · '1 
m~n· d w· ' 1 1 · q pnnczpa­

.• :''· ce '"' ~ •. v(>umen de trá!ieo de p~s:Jjeros que se des. 
v:ar:;di!'·Un-Icrnx:anll a una carretera. 

- '"-l. :cro;:er !ipo de .trMito "rs="éU:Ji»~do\recientemen\e por 
unp. rebaja. de o costos. de! tranSporte y qué .anteriorme te. 
~Xl!i~!o. Inc_I,uyc tanto _el trMico que ·i:orresponde a aumennto.. ~~ 
la produccJon lndustnal o ogríeola ~timulados .,or•eJ • 
cos•o · 1 1 meno& · ·~e, ran•;lOrtc, como el que no tiene nodo qq, 
auMc 1 d d .. ver con . nos e pro uccton, por c;om,lo el ca•~ de ,,,·10 < • d' - · u.os que 
~"-e:," se ven 1an en el lu;:ar de su pr<Xluccitin y que •horn se 
l.cv'¡..n n marc~dos en donde es posib:e ob!encr mejores preciOs. 

~ -'-': lo que toca !1 las reducciones de los costoS del traoo-1 1 . nos.:: • l" • ,. t•w u, Jll_S.IICana ap.Jcar a es!e-trMico In reducciOn 'otal do J 
costos n·• · ti ' "' \ u 1.ano5 Opera vos, yu que el mi•mo no habría tenid 
!u:.;ar siry __ la.!.cdUe<:lón, Sl hay nzoncs para creer que en un~ 
determ!Mda situación se habrio ~cnerndo el tdrico 
rcdu " · ¡ cl ·• • eoll una 

·~cet~~ "".,Os cos:os .e transporte de sólo una cuarta parte 
de •w re<;u~c:on real, sena correcto aplicar al td!it!> generado 

N tres cu~rtos pnr\es cle In reduccin del co5to unitnrio En 'o ·¡ 
''•1 li · · .smu-

V' ;·,·~~~. 1 s ua~:?nc\ cn
1 

qqel ~~~ dnto~ disponibles no permiten 
...t::,.. • • ~ _or CI.!ICIO sourc a re nc•on entre e! ~rndo de reducc!On del 

costo <1C tran.<porte y el volllmcn del tr¿f,co ¡:enerad!>, :al vez 

EVALUACIÓN 0~ I"~OVOCTOS OE TI\ANSrOuTE 

\!a hipcitesis m~s razonable seo que este trMico se habria desarro-
1 liado proporcionnlmen\e a ]a reducción de los costos de tn>ni­
, ¡>Qrte;.de ser así, se justificaría aplicar a este tráfico la mitad, 
~prbximndamcnte, de la rcducdón de: costo unitario. 

En el grado en que la finalidad prindpal de un nuevo ser­
vicio de transpOrte Sl'n'-abrlr-iluevas· t!erras al cultivo y otra 
m'nera de posibilitar un·nuevo d~saiTo!]o.económico, lu rc­
duccionc• de los costos de transporte por trÍllico r.cncrado no 
constituyen una m,.jida si:;r¡lt!catlv:t de los bcncf•cil" rconómi-

z
cos del proyecto. En",este'caso, el bcncíido cstá.constituido·por 

r-t .ia·.nucva·producclón así'pos.ibilitad:l.; de los prob:cmas conc~r· 
-ni en:'-"'~ la· medición de este benefido se habla más adelante. 

Di~m.iJwrirJn de los ru:ddmitc.~ 

L~ ~inucl6n: de 1051 accidentes es sin duda al¡runa· un 
bcn~f,eio· económico,.]lero·ruooda mejor~ de Jos transportes los 

, réduce; que el:o ocurra o no, eS cosa que debe" inVes"ligars~ en 
c<>da caso. Por ~jcmplo. es muy posible que un cnmino mejorado 
aumente el principio no sólo la cantidad de accidentes, sino -y 
e<tO es lo más Importante- la tasa de accidentes por vehiculo/ 
kilómetro y la gravedad de los accidentes individualmente eon­
siderado~. Esto podrín suceder cuando la mayor Yel~idad no 
se halla contrapesada con nuevos factores de. segUridad, sobre 
todo en un país donde la conducción de automóviles estít todavía 
en sus ctopas iniciales y donde la disciplino requerida para una 
conducción segura est~ igualmente subdesarrollada. Al parecer, 

l
ila reducción de los accidentes es muy importante en outoplstas 
que ticMn carr!les divididos y acceso controlado. 

En l~ medición de Qcnclicios económicos Intervienen dos 
nasos principales. El primero consiste en c~imD.r:ta:.dl.sminuciOn 
~el núni.ero Ce nccidentes, lo cual implicn, por ejemplo, comparar 
!.1 ¡}roporción de accidentes que se registrarían en lo carretera 
actual si no se Introdujeran mejoras, con la proporción rccts· 
trada en carreteras de más alta calidad existentes en el país o, 
si Cucrc nrcesario, en otros países (pero tomamlo <>n cuent3 lss 
Ji!crendns nacionales). 

El segundo p3SO consiste en· e&timar ei'Villo'r 'd<>l~ r..duc~ión 
de 'a•cidentc~. A este fin es Util considerar !.res !!pos de d~i'ios. El 
que mús !~cilmcntc puede m,.jirsc en tCrminos monetario1 es 
c'l dañ.2..,:Ua.propic~ad, por lo genernl a los nutomotores <¡ue 
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in~;n;:~n;.~ rr1 e_l ~ccfden~c. Las est~dí•ticas pol!da!es de Japón, 
?"- "-"~· o. se,M.an q~c el promccl10 c!c dm1os a la propiedad 
por ~,""'~C!Itc equivale a GOO d61a;es; _P5 posib!e que esta cifrn no 
se~ J.óg,cn (aunque se la debena corrcqir teniendo en cuenta 
:o$ lmpues~c~ lnt<'rnos, por e-jemplo), <'lad"o que mñs 0 menos do~ 
~cr~er~s pnrt;s del t;:ifJCO corre~ponden a camiones y 6mnibu~. 
~~~o prometllo de ccad es relatwamente bajo. El costo atribui­
occ• n las l~!on<!S es m'is difícil de justlp<"'cia<. En los estudios 
'.~"~nescs se lo calculó en unos l.QQ._dUlarcs por accidente, ¡ 11_ 
~.u;cndo e:~ esta Cifra un suplemento por pCrdida_dc ¡;anandas 
Y o~ro por cos:o del tratamiento médko de !os heridCiScuYa edad 
sob~pasab los H años. -

Finn:m~nte, pnrn justipreciar la reducción de acddent...,. 
!~~~es: el ¡Jroblem~ reside en Jn asignadcin de un. valOr: a b 
v;_s!n. J.::n e1 caso del Japón, ~sta se ~alculó ~apita!iz.mdo.el ¡11• 
::;'CJO~med!o -~!lllal por~tra_bajador a lo largo (!e un período (!e 
:·;_,;!p_os. :'vidcn'.cmcn:c, este criterio "" mu'i'dlsc:utible. Co;,o 
":'"''mo ~ebcn deduci,.,;e del. ingreso b!uto los recursos ncce•a­
r:os para.'rod:'cir ese lnr:reso. Sería demasiac!o duro sugerir que 
~'un ¡Jn'".?"'n suporpoblado, los valores sociales y pnvados d~ 
_a reducc:on ~e muertes serian comp!etnmente distin:os. En 
suma, parecerla preferible no expresar en tCrminos monetarios 
:,. recl•J.cdón del número de nccidcnl<'s fa'.ales '·En muchos casos 
las occ:den:cs ía:alcs pueden no ser tenidos en cuenta 0 bien, 

' ' ' e ó!UC<:e >lmp.cment<' expresarlos por ln -~tidad de muertos en 
cucs:ión. 

Ahorro ,de,t~C!l!-VO 

Aun cuando la mayoría de lJs me!oras de los transportes 
redu~~rl e~ !lempo que se tarda en los ,.¡ajes, el valor del tiemro 
par~ ~~S:I!Cros Y cargas se omite a menudo en las evaluaciont•s 
~e proyectos •. Esto puede conducir n una graw subestimación 
"'-' l~• benef:c1os, puc' es posible que los ahorros de tiempo sear~ 
• • • l:<~p-or;an.es. 

En lo qU<' concierne a las personns, el tiempo puede repre­
s~"tnr dinero, p<'ro no es forzoso que ello ocurra. El que asi oca 

', SJn ""'''"'""' ot ot "'""""'" do un ptoy.olo ., '"""'" o! númo"' do ,...,1• 
"'"·"'• <omo on •1 <OOO <lo m .. l .. do ....,.,.,~ •n ~n oam,... da 0Tia<l6n "" "" 
o'>oo,utam<n" lnd,.,..nfOb:O eoporo., .. dllmtnu<Lón de '""' ""'" '" iltmt"""• 

'"""'''"'""· 

. -
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depende en prinier Jugar de In íorma en t¡Ue se aprovechen bs 
oportunidades permitidas por l:l mayor disponibilidad de tiempo. 
ya sea para una mayor producción o mayor ocio voluntnrio, por 
un lado, o p:lra Inactividad involuntaria, por otro. Lamen\~blc­
menw, en muchas naeion<'s subdesorrolhtdus existe una ~run 
~ubocupadón, de modo que los ahorros de tiempo pueden servir 
únicamente para empcor.lr la situación. Pero aun en estos casos, 
es posible que sean muy vallosos, por ejemplo, para los cm· 
presarios. 

Como ejemplo de lo que puede hacerse para medir el valor 
del tiempo nos referiremos :1 un estudio recientemente hecho en 
.'~pón, donde se proy~ctó un u nueva autopista con el fin. de 
reducir considerablemente el tiempo empleado en los vi"l~•. 
Los viajeros fueron divi<lldos en dos ¡:rupos: los rclatlvamente 
pocos que podían pennitine el lujo.dc.viajar en autos particu­
!ares, y los muchos quo vi~jaban en ómnibus. Como primer paso, 
~e relacionó el valor medio del tiempo con el ingrc•o pcr ccipita 
dc.ambas clases. Esto demostró que en-una·hora Jos viajero• 
tic auto particular podi~n r.anar por lo menos un dólar, mientras 
oue los que se desplazaban en ómnibus podían ¡:anar por io mc­
,:os 20 centavos. Dado que en Japón hay muchas opo1·tunidades 
de empleo, este cálculo no era iló¡:!co. 

Sin embargo, pnra comprobar su validez estos valores me­
dios se confron!aron con las'sumu que la gente está realmente 
dispuesta' a pagar' por el· tiempo. Con este objeto se hizo un 
~.<::.Jdio de los so~retari!ao de lo• !erroc"rrilP9 para difc¡·c•nto5 
tipos de \renu que circulaban entr<' lu mismas ciudades. En la 
linea To:mido, por cjrmplo, los vinjero• llenen B su disposición 
una muy amplia variedad de trenes para ele¡;ir, que van dcscle 
!os locales lentos hasta los expresos muy veloces. Si bien erl\re 
a\b'llnOs de estos trenes la velocidad no es la única diferencia, 
pues tam!.lién cuentan la comodidad y el confort, aquélla es la 
más importante y probablemente la única por lo menos entre 
dos dil e.ios trenes. Un análisis de esas sobrctariías señala que 
'!o< viajeros e5tán conformes en pagar por lo menos el ec¡ulva­
.lente de 2 dólares en primer:¡ clase· y 1 'dólar· en-segunda por 
cad~.horn ahorrada. Estas comprobaciones y las que se bnsan 
c·n el método de las ganancias dieron un indlc_e dnro de b ~sc~ln 
tle valores que podría asignarse a los ahorros de tiempo de los 
pa5lli~ros. Se sugiere nlli t¡ue en Japón, por lo menos, muehns 
persOnas prefieren disfrutar de esos ahorros de tiempo bajo ln 
forma de ocio aun pudiendo aprovecharlos en nc\lvidades pro­
ductoras de ingreso•. Es probab:e que esto no val¡;a par:l ln 

". . ' .. 
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m~_,·Nla de ~n~ n~doncs ~ubúsarrol~nós. De todos modos dado 
t:'JC :os al,~::os Ce t:empo sub!istidn prcsu:niblemente d~ante 
:~ vicin e~; ;noyec:o, se debe tomar •m cuenta el creciente valor 
<i~l-~;'mpo a medida <JUC aumenta el in¡;TI'SO pe~ cápita • . 

..:.,·twmp?·aho:rndo en el envio=de.cnr¡;as puede pcrlccta­
mer:!c !~r !!HlS v~Cwso en las nacionPs menos desarrol!adas que 
tr. :ns que ya se cnc:Jc!1trnn mbs nddantadas. Las cur¡;ns inmo­
vi~i:.ac~~s ?crantc el_tdnsi~o son en rca:idad capital y, por tanto, 
l"C\":>ten :mportanc¡a sin¡:ubr en los lugares donde la olerla 
d~ ca~ita!_cs escasa. Estc•ll!tO!'To·pucde·medirse por el precio 
d~l eapita:, es decir, !a !as:~ d<.> lnterlis. Además, la mayor rapidez 
dP :a~ ent:~C¡:as, que a su vez \'a h~bitunlmente acompañada de 
una mayor seguridad, r.:duce lo! deterioros y permite un menor 
s!o~:<, lo cu": a s'.l vez e$ \!nn nue\·n.mnnern de ahorrar capft:ll, 
A,nr:e de esto,"":.,. casos en que no son posibles st.oeks más 
t:'a"Ccs, '.:"-a de:norn pued.;- inmoviEz:~r otros recursos eomo 
tcurre cua:~Co ln !nl!a de Wl repuesto impide el íunciona;,iento 
~e 1.::1 ec:ui;:m costoso. 

<::o:no cr: e! cns.o de los ahorros de tiempo para los viaierQ.'I , •.•. di •• se e.cc.uu ~n oapon un cstu o di' los precios que !os fletadores 
¿;':'""stos ~ pa::¡~r por dlsll!ltos tlpos de servicios de transporte 
,.,., e~•~• en q"e d \lempo era por amp!io mar¡;cn la principal 
~':erer:e!~, y en otros en qu~ tnt vez fuese la única, El estudio 
cbarc~ \1~3 (~ocen~ de productos itn?orlantes y reveló, por 
c:r:::1p.o, .e~ s1gm~ntes p¡·ec!os pagados de hecho por el ahorro 
,:., una tone!~o:!a/horn (en centavos de dólar): 

Producto• :actons ......................... , 
P~scado !rosco ... , .......... , ............. . 
\'orduros ...........• , ........... , ..... , , .. 
Fru~• 

~.:incrn:.:."::::::::::::::::::::::::::::::::: 

" " " " ' 
Co:np::rnda eo~~; o!tO$ bcnc!ielos, J;~.,impartancia r~!lva de 

los· :ilior:os' de. tiempo depend~. · por·sup"Jesto,- del·.car.ieter· Ce! 
?:oree:? "'; C'll~s!lóo. El que pueda lle~": a ser muy importante 
10 <.eno;a e. proyeeto para el cual se Juc1eron los estudios antes 
mencionados. En ~ste caso el valor de los ahorros de tiempo fue 
casi la mCtad del ,-alor de los beneficios derivados de los m5.s 
'>aios costoi"_~p_erntivos do le& vehículos•. 

( 

Es' común dái-'por sentado que todn.; 189 mejoras en los 
ran~p?rl~s es!imu]on el'dcsarroll" económico. La triste verdad 

es que en·olgunos-cUos"ocuiro asi y en otros no: e i~c~u,vc en 
al~unos donUc se da no se JU'tilica económicamente. en el ~en­
ido de que fp'uede 'haber. mejores opor\unldades de· inversión, 

Por lo t~nlo, lodos los proyec\os debrn cs\udiarsc en lorma 
individual y no aparccerit ning~na generalización ú\il hasta 
que una mayor investigación dcmues\1 e la e~is\cncia de ciertas 
correlaciones definidas. 

An:es que pueda decirse que Una determinada mejora de 
la.- tran>pOr!es ha estimulado de nl~ún modo el desarrollo econó­
mico, deb~n reunirse \'arias condiciones. La más importan:~ es 

/,la GUe e:ü;;o dcmos:ra_r_ c. u e e:· dcsarro!lo económico no >e.habría ' 
\ ¡wxlucido.~n nin¡;"iin ca>c, aun oln lns rnejora.s de los transportes. 

~
L.l se~unda es que !os recurso• empleados en el nuevo des.arrol \o, 

t. en e tras condiciones hnbrinn ·pcrmanectdo oelo!C>s o se lo• habría 
titili~adOonieno.¡,produclivainim\e. Pcr Ultimo, es esencial que 

1 ~a· ac!ividad · económica · es\imu lada· ri.O·" r'em.place a.¡,.. acti,·idad 
i que hubiese tenido lugar en cualquier otro cnso .• · , 

T<ll vez estns condiciones sean evidcn!es, pero sorprende la 
frecuencia con que se las pasa por alto en In práctica. En los 
complicados es:udios japoneses a que ncnba de hacerse refercn­
ci~. se emprendió una an,plia invc•stlt.:ación para medir el creei­
mi~n:o de la producción industrial en el área de iníluen~ia de 
uno nueva carretero, y,hubo poderosas razones para creer-que 

'la cnrretera-y- la e producción· estaban en realidad vinculada"s 
'c~uul.ment.!. Aunque esto resultó Utilísimo desde el punto de 
\'ista local, fue mucho menor su Importancia para el conjun~a 
de la economía. Xuevos estudios sclialaron que la mayoría da 
:os rO"Cunos empleados en la nueva producción no habrian per­
rnant"CJdo oc;osos de todu maneras, y que los empresas que se 
'""cargaron de la nueva producción habían proyectado expan­
dirse en cualquier caso y elegido un lucor cercano a la nueva 
r~rr~tera en virtud de sus ventoju. Por lo tnnto, desde el punto 

¡de vl'la nacional no puede conolderDrsc que la carretera haya 
\ ovntribuido significativAm~nte 8\ e•tfmulo del nuevo desarrollo 

•<o1>ómieo. Esto no implic& que los ¿~::!plazamlentos de ubicación 
~roducidos por la carr"tura no~comporlcn..otrol·bené!tcios eco-
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nCm;co~ aparte de los menoru.coslo• del.lran•portc: tal vez 

( 
byan fatl!ll~do ""~-producción.m~s-e!iciente, pero este bene. 
~;c:o >Ólo pu<'(!e reprcsent~r una fracción de la producclón·net:> .... 
.o.~.. ' ' ... ' 

Cu~nc!o UtLse;vióo_dc.tran.-porte determina realmen~e una 
mayor pro<1uccibn y •~ c-umplen l"s condicione• ant~s menciono. 

\ el~&~! w:lor ñeto dé este aumento de pmducdón da la medida 
np~opi:~Oa-del~beneficio ~on6mko '· Sin embar_:::o, en much"s 
situ:~cioncs e: sorv;cio de transporte en cuestión no es la Uñira 

Q
UcV~. innirSién •TI'q'uerida ·paro lo¡:Tar la mayor ;noducci<in, 

:Sslo.lrae co~si~o <."1 problema de 1~ distribución-del beneficio. 
~r, <ie la prorlue<:ión acrcccn~da, entre el transporte y-las 

cmh-inw .. iones. Para esto no exis:e una so1uei0n :eOrica eo-
. ::ce:.., pt"ro por lo menos el<isten. tres mClodos pr:icticos. Uno ' 

~eda ~1 no h~cer nin¡¡una distribución y relacionar los beneficios 1 
(1, ,_, 1 

O'-"'e$ ccn el tol:>l Ce as lnvei"Siones. Cn se.:undo m<·todo con­
. , (s,i~Uría en am¡aliz~r los demás cos.tos ~e !nv~r.;liin y dc~ucirlos 
~- c.e :0S be"-<'l!C!01l. Y el tercero l<;'n3 d'str>blllr los-beneficiO• .-n 

. /i~ tni<mn r<>lnc·i,On·en que_r:n-_inversión en transporles oe-halb 
_:. \. con re~pecto a 1&1 otru inversloneR-n~c ... atins. 

Coda·u.~n de est"-" soluciones e• apropiada para una·situa­
cii>n dist~nt.1. Por e_;cmplo, en el caso rt>al de la nueva minería 
del c:>rbón en Sarnwa:<, fue necesario construir un camino para 
tra~.s¿or!ar el c~rbón desde la mina n un puerto. L:.s cstim,,. 
ciones indicaban que el c~rbón rcprrsenlarfa m:\s del 90 por 
cie~to ele! trafico total, usando el nuevo camino. f.ste fue un., 
J':ll'~c :r.~c;;rante del plnn d e extra ce iOn del cnrbOn, cxactamcnt•' 
!an in!e;:rante como los equipos us:>do• p:>ro explotar las mino;, 
v earec:a virtualmente de todo otro uso. Zn este caso, la dis!ri­
bu~iOn (le)Jcncf.iclos entre el e~tnino y las ;nven;ione• h~eh~s 
en :a min~ c~reccrio. de ~entido. F.n cambio, ccoando s<> construye 
t·:¡ eami!lo clestinado a faci!l~ar un nu~vo des~rro\lo a¡;Tícola o 
'"dustrin!, eue s:n cmb~rgo requerirá bmbién otras inversionc,_, 
ho;¡o~!nn!es. ?o<lria resu::ar más U tilla dis~rlbuclón de bene!icins. 

Cu~ndo el nuevo scrvielo.de.transporte nmplia_el mcrea<!o 
de _bienes _;¡rod:.cldos nnterlormen!e, el benelleio eco-nórr.ico 
consis!e en la difMQnci.:o.de valor. de ese bien en el mercado 
vi.c,;o :;_en cl nUevo, menos los nuevos costos de transporte. :>or 

1--:. ~jemrio, supongamos que el precio en el mercado vkjo hay:. 
siU~ <le lD ccntnvos r en el segundo de ':'.0 centavos; pero como 

'" -1-4 • ~"' '""""'"· '' .. ,,, ""'" do lo p•<><l""'"" > ,., '~"""" on lo <IP~t •• ""fi •• vohl<•l .. P"' <1 •••11<9 ••••,.Oo no ••n """"'~'""""· 

' 
: ... ' . .. ·'· ..... ,, ' . 

los costos del transporte son 12 centavos, el envío a este Ultimo 
mercado es antle<:on6mico. Suponiendo una mejora del tr~ns­
JIOrte q11e re!Jnje los costos respectivo• a la mitad, o seo :o 6 
centavos, el artículo podrá ~ntregarse en el segundo tnereado a 
J6 centavos y venderse .:oUí a 20. La g~nand.:o producida por !:o 
nueva inversión (suponiendo un empleo tola! de los recurso• 
~ntcs y despué• del cambio) seria de 4 centavo•- Debe tomarse 
<!l cuento el hecho de que la mayor o(ert~ puede rep~rcutir 
sobre los ore<:ios en ambos mercados; si ello ocurre asi, el bMe• 
úcio se cá'Jcula habitualmente a los precios vigentes después Ó!! 
concluida l.:o mejora del tran.~porte •. 

Lo que en la pn\ct!ca puede hacerse para calcular el valor 
neto del aumento de producción o de los mercados más ~mplios 
difiere entre uno y otro caso. J::n el ejemplo relativo a s~rawak 
que acaba de mencionarse, con lntervenclún de diversos expertos 
.1e realizaron esludios detallados de la oferta de carbón. costos 
tic- producción y de transpone, y probables precios de mercado. 
Por ~o gen~ral son mucho mios difíciles los problemas que se 
n·!ncionan con el des:~tTollo agrícola, debido a que su é:dto 
depende de In buena voluntad y capacidad de un gran número 
~.personas y del potencia~ de desarrollo de graodes wnas. En 
d ca.ro de Sarawak, b probable producción D¡;TÍCola resultante 
~d nuevo camino se podía estimar con un mar¡:en aceptable de 
error, y.:o que sOlo se tra'.~ba de dos productos y la experiencia 
do ll!lleriores mejoras del transporte por tierra con un potencial 
11 ~rícol3 similar podía servh· d~ ra•onablc ¡¡uía en cuanto a la 
probable ;¡roducción futurn y a las dcm;is inversiones requeridns 
pra lo¡:Tarla. 

Este es un campo muy P<l<'O investigado hasta ahora. Pero 
es evidente que, si el propósito principal de un servicio de tra•IS­
portc es estimular el desarrollo económico, deben h.ncers~ es­
:uer:zos mayores por medir hte beneficio (similares a tos que 
hoy se hacen, por ejemplo, para un plan de_ riego). Y, si el 
cles.:orrollo económico s6:o pued~ eonse¡¡uirse euandu la mejora 
Ce! tramporte va complementad~ con medidas tales como otras 
inl'ersiones, servicio de extensión a los n¡:rieultorcs, te!ormn 
agraria, etc., esta~ medidas p~~.san entonce• a ser condición escn­
c1al del proyecto. Esto también oc ha reconocido en el ~mbito 
Ccl rie¡:o, pero Jamentnblcmente no se lo reconoce del todo en 
r' del transporte. 

• ""' lo """"'•'· ,..,. ol Uifloo dO poooJ•,... .. ,. b<non•'"- •• d«", '• "''•· 
''""'' '""" ..., ... ,.. on ••'" Y "'"l"· "''""' loo '""'"' •• "'"'""''"· no oun!o 
'""""" "" "'"""· 
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Cü:nparnrión de l'Ostos y beneficios 

\ 
( 

e 1._ / 

/ 
¿ 

-r .. •. .· .. 
1.:na vet evaluados los costos y bcncíicios en loinninos mene- , ..... 

talios :: en ·-~" g,·nd~ plenam~nt~ si¡;ni!!cativo, Jos resultado~ 1 "".L,f'··· 
. pueden expresarse por lo menos et> tre• formu distintas: ~as.. 1 ,1¡ 1" •l r 

(
dc.rcndimiento de la inversión, razón beneficio-costo, o bien,~'¡"! (} 
periodo de reembOlso. Mucho se ha csorlto aceren de estas nl\cr- o/ 
na:!v~s. ~or Jo cuollimitnremosln prcs~n!e exposidón a algunos 
p:.u::os sali~n:es. 

?or d<"Scrnda, no hay uniformidad en la aplicación de esta• 
formas. En algunas rawnes de bcnefic!o-costo, por ejemplo, se 
-compMan costos.brutos con bcnclicios brutos, mientras que en 
-o:ras ;¡r;mero se deducen c!e los bcn~!ic!os algunos costos; esto 
puede a!ec\Dr muy apr.,iablcmentc la proporción. A veces (lo 
que es m[os corr~c\o) se utili:t:> la dilcrcncio entre bcneílcios y 
costos. En el caso d~ cálculos de l~ tnsa.de.rcndL-n.icnto, )O$ 
b""ei"Wticios se miden a veces con rcladón a los costos de inversión 
(e\>11 n•nrr::rn pnm In ¡ll•prccinción o ~in é·l), a veces sc¡:ún !a tao" 
in:e:nn de rcmEmiento. Es indisrensablc saber exactamente qu~ 
'Ormula se usa si el resultado final h.1 de ser interpretado 
Ccbl~amente. 

M!en\ras que los ingredientes fumlamcntales (valor de lo• 
costos y bcneíidos) son los mi~mos inclcpendicnlcmcnte de la 
~orma ticfinitiva en que se :os exprese, la utilidad de las diversas 
formas vnrb se¡::in sea !a !ir.alidad. t:n plazo corto de reembolso 
dd.dinero reviste importanci~ cuando <"1 fe~turo es particubr­
r.:cnw.inc!er~o. cuamlo es posible que pronto aparezcan mcjorr~ 
opor~cnidadcs de invcrsii>n, o cuando no hay disponibilidad tic 
Sondos para !argo pla1.0. Es!ns cons'derndones revisten mucl¡J 
mios !moortnncb para las empresas privadas C[llC para los g•J· 
::úrr.os." A~cm~s. c: h""ho de que los b<:ne!icios de una inversión 
sean .. randes al principio puede no tl3r indicación alguno de lo 
que h;yn de ocurrir durante ln vida de' lo in\·ersión, de monero 
cuc este m-'todo es singularmente pobre para comparar Jnver­
;'onc' que tengnn una diferente SI'C:tcncia temporal de bene­
ficio•. Asimismo. c:<inen t~cnk;¡s_supcricres qu~ permiten in­
cor.,~rar :a inccrtld.:.mbre..al an:\lisis (le )as inv~rsiones. 

·::.~descuento <!e beneficios y.costos mediante el costo de 
0..,0rtunidad de: ca:'it~l es tc-ór:camente la mejor manera de 

.e;mparar proycc~os di!crcn!cs. La desventaja m5s importante 

dr t'Stc mCtodo reside en el hecho de que para el descuento drl>r 
cle¡:irsc.unu determlnnda'tnsa de.lnter~s. En lu pnicLicn el in­
:uré..: se paga con una tasa !recucntcmente mal elegida. qu<' 
p•;ede o no tener reladi>n con el costo de oportunic!ad d~l c~pi'"'i 
,.n el pais. Lamentablemente', el costo d~ opor\umdad dd copit"l 
con frccncrlcia es desconocido o sólo se lo puede calcular con un 
morsen considerable de error. ¡,;,¡¡o es slngul~rmcntc critico, por 
cuanto Ja tasa de lnteres" que se·eli¡a para el descuento es un<> 
tJc los principales factores determinantes de la comparación 
~cncfido-costo. 

En cierta medida se puede minimizar la desven~ajn si se 
expresan Jos beneficios y los costos en !unción de la tasa"interna 
de rendimiento ·de la Inversión, es dcdr, la tasa o.¡ue equipara los 
costos y beneficios descontados. En este caso el costo de opor­
tunidad del capital se toma Importante sólo en Jos casos mar-

( 

~inn!cs en que la tasa interna de rendimiento no está clarame!ll" 
por encima ni por debajo del úrea dentro de la cual cabe 5u¡xmer 
,1uc se encuentra el costo de oportunidad del copita\. Por ejemplo,. 
serio virtualmente cierto que una Inversión hecha en Japi>n 
cun unn tasa de rendimiento del 12 por ciento se justific~. puc•s 
el costo de oportun!d~d del capital es menor, probnblementc· 
entre 6 y 10 por ciento. Pero aun cuando las dos tasa• puedan 
n¡¡roxbnarse relath·amente, In fórmula que utiliza la tasa in­
terM de rcndim;ento presenta la ventBja de enfocar dircctamen\<' 
la cuesUOn crucial: cómo comparar una determinada inversiOn 
con o!ra.s oportunidades de Inversión. La.razón.beneficio-costo 

/ tiende a ocultar este punto capital, presuponiendo una determi­
\ nadn tasa de interés. 

Por otra parte, la fórmula de la tasa interna de rendimient<> 
tiene también sus desventajas. Si bien, desde el punto de vist~ 
prioclico, por lo general conduce o una cm·rc·c!a ~kcción <1<· 
proyectes, a veces paede ser engañosa en la comparaci6n d<.' pro­
yectos que tienen vJdas dioUmas y cuyos beneficios se mani­
¡...,t~n-en plazos.dife.-enie~. En ln prúctlc"· sin rmhorgo, ,.¡ 
tr~11sportc supone casi siempre inv~niunell·n·IMP.o plM.o, y lo~ 
plazos de lo• beneficio• no tienden a variar ¡:ran cosa. Aun 
cuando así ocurriese, es posible que el mar~cn de error corr~•­

oJWlHlientc n un c:\lculo basado en Jn tun internn de rctldimictl\f• 
fuese menor que el dcocuento bnsadc en el costo de oportunitbd 

1~c1 cap!tal. qu" generalmente se conoce sOlo dentrn de u" 
omplio mar~ en. Además, cuando un proyecto 'se comp.l.TJ no con 
ull~ "1 ternDtiva. directJ sino . con .las oportunidad e~ de inversión 
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( 
~n·;.,<owral, Ja.¡,_,,.;,.¡..,,a ~""'liTuy<' "" ~~,,.,,,¡ '"'' ¡;.,, ,,:, 
p< r!, c:~on< nl" :ocq>!" blc. 

Ot•~ tle.,·~"taja <.le!~ l~s., ;,¡,.,.,,, ,¡,. <•·l~<lim:•·tl\" ,, ·'·L,, ro 
<¡lle l~ •~luciún.¡mcdc :.cr 8h;ilicua ··n <'1 s·;utido U o• <¡IIC !ul •;. '­
tds ~e uua l~sa cr¡uipa.·a cu,tus y ~n>'ficios. En la !'',',,;:., 
c·~:o fS raro en el caso de proyectos <.le lront?Nlc, <1a,Jo <¡uc lü> 

1 cm:os ~e ~!tontan S'>lJre indo en las cl3pas in ida les y lns hr:lC• 
\ t:<ios ;op;or<ccn t!cs;n:t·s; pnr lo tanto, <·n ese ,-~so •'ti:I..S~Jia.ll 

Ur.icoo...mlución. 
p,,r último, la !óunul:~ de la tasa de rcn<limio•nlo ¡.;c.;n\a 

la H·r.taja pr~ctka de qut< los ce<>nomistas, los ,.,per!n~ ~n fin.>n· 
"iia y m~c],os empresarios poseen nna dN!a nodón de lo o¡Uc 
cs una t;sa Interna, de r!lancra que un~ tnsa tle r~:ldlmi~nto 
ti~ne F<·hoblemcnte m5s scn!ido para muchos pt1blic0$ que 11~3 
razón bf.nelid~lo. En rcsu1nidas cucnl~~. •·nto:J~~s. 13-:~...a 

• inlorna Je. rcnrlimíenlo de la )n, cnlón ~"~le s~r. '·""'1"~ no 
, lnnriob:cm~n\e, la forma más ~~tid~ctorla en que¡ :;~den ex-

(
\ prc,..rse los bt'nefidos y Jos costos de proyl'C!os de tr~mj1<'rle 
·en rní•os menos desarrollados. _ 

' 
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The u;--,'CTAD sccrcl.lrial would alsn likc lo cxprc" special thanks to the 
Go•crnmenls of Denmark, Finland, the :-;erherlands, NorwaY and Sweden 
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¡¡¡ 



CO:'\"TL'dS 

Abbrc~iations 

lntroo.luction 

PAKT ONE 

Chop'" 
l. The managcment of pon de,·elopmelll 

H. Planning principies 
111. Tr~flic forCCdSting . 
IV. ProJw:li,it)" forccasling 
V. Master planning anJ pon zonin¡ 

A"n~:t. Master plan ca'c study: !.os Angeles 
VI. Civil engincering a'pects 

\'ll. 1nland transpon 
· \'11!. Maintenancc ""J c¡¡uipmont policy 

PART TWO 

l. Terminal plJnning e<msidcrations 
1.1.. The brcak-bu1k benh grour 

!!l. Cont"incr tcrminals 
IV. The multi·purpose general cargo.terminal 
V. Terminal re<¡uir~rncnts for roll-on/roll-<>ff trofftc 

VI. Terminal requircmcnts for bargc-tarr)"ing Yc=ls 
VIl. Dry bulk cargo lermina1s 

Annex. Bulk 'toc~pile planning 
vm. Liquid bu1k cargo terrninals 

IX. Mi;colhrneous traflic 

ANNE.XE.S 

,<nn<X 

l. General infmmalion . . 
A. Convcrsion factors 
B Commodity characteristics 
c. Discount factors 
D. Amortilation factors 

' Random number table 

H. MJlhcmatioal tcchniquos 
A. !'>lome Cario ri5k ana\}·si!; 
B. Simulation 
c. Combination of trafíoc: ci3Ss ur.cen•inties 

• 

l'o'">'"p!" 

. (ii·Nii) 

l-91 
92-182 

183-lH 
244-170 
271-306 

/-}} 

J.07-166 
467-501 
502-)31 

1-14 
15-95 
96-1~6 

147-159 
160-185 
186-199 
2D0-377 
!~} 

~ 378-408 
. 409-422 

1.~9 

H ,_. 
1-8 
9 

1-JS 
1.~9 

1()-ll 
14-21 

5 
lJ 
36 

" 5l 
58 

" 90 
97 

!.OS 
1.08 
m 
HJ 

'" 
'" 155 
185 
186 

'" 

'" 1.93 

'" 
'" 1.94 

'" 
''" "" 205 
206 



Ann" 

D. St~tistin of sltip arriv~l. se" ;ce distributions and 
e ,\!athematkal basi~ for planning chan~ 
F. Economic lile calcuhtiolt 

111. The port de,·clopment reference libraf}' 

L/Sf OF FIGURI'S 

n8"" 
l. :--'ational port planning . . . . . . . ... 
1. The port de\clopmcn! mediunHcrm ¡>roject plan 
3. Information nccd<XI ior pon dcvclopmem projcct 
4. Tjpical port mganiz.ational structure . 
5. Port Island, Kobe, hpan 
6. The over·atl procedure for port devclopmen! 
7. A l)'pical tendcring sequence .... 
8. \'ariMion of port co<t wilh in~rc • .sing trame 

waiting time 

.. 

9. Variation of !he rost of ship"s lime in port with increasing lJaffK: 
10. \'ariation of total ros! in port "ith incre.1sing trame 
11. The pay·b:1Ck periorl nl'proach 
12. ,\pplication of funds !o a number of comprting projxts 
13. Foreca,tS of '""borne cxpons of feed grain 
14. Separating a sea>onal \"arimion frorn a ucnd .. 
15. The dTect of feeder scrvices on qua¡·sidc activity 
16. Combirwd capacity of •hip cargo·hamJiing system :1m! transfcr s¡·;tcm 
17. DiaBramrnatic rcpresentation of a highway of varying ,.¡dths 
18. Artificial harbour ronfigurations ..... 
19. Natural harbour configurotions 
XI. Pon la)·Oul to maximize quay wall length 
21. Pon laJOUl to maximi1e operational land area 
22. Morlcrn pier la}·outs . . . . ..• 
23. Alloca1ion of trame to pon lones ... 
24. Effecr of li!toral drift on co.s!al harbour 
25. Typical width dirnensions of channel 
26. Examplc of a loc~ed basin 
27. Five typrs of drcdger in conmwn use 
28. E\amples of brcak,.aters .... 
29. Examplcs of vadous anifrcial armour units 
30. E\Omplcs of quay wall comtruction .. 
J!. T)·pical jetty f01 large oil tanken 
J2. Water arca requirements for single buoy mooring 
33. Examplcs of femlcrinB systems 
34. The impon now .... 
35. lnland tnns¡Xll1ation ncNork 
36. The effect of introducing intermcdiate derots 
37. Combined road-rail hinterland distribution network 
38. Limitation on vchicle ac·rcss to quay 
39. Comparison of locating freight station "ithin pon are.a or outside it 
4(L Luading bay configuration for road transpon 
41. T¡-pical rail loaJing platform 

'' 

/'"'"''""'' 
22-28 

" 30-35 

1-3 

/'"" 

"' 109 
212 

'" 

6 
10 
12 
15 

" 18 
18 
25 
25 
25 
JJ 

" 36 

" " 
" " 53 

" 54 

" 55 
57 
68 

" l3 
75 
77 

" 81 

" 85 
88 
90 
91 
9l 
91 
93 
94 
95 
96 



fisu" 

AL 
A.2 
A.3 
AA 
A5 
A.6 

F1GLRt51" AI-~H TO CIIAPl~R V 

Pa,;t and future o.!cvelopment of thc pon of Los Angeles, 1872-1990 
Pon of Los ,\ngcles, land use 1975 
Tonnage projections for pon of Los Angeles 
Com!"rison of commodit)· now projcctions and land acrcage necds 
Altcrnati'e l~n<l~ll pro¡>osals .... 
Pon of Los Angeles, master plan 1990 ..... 

L Pllascs of uan>ition of a gro\\ing r<>n 
2. Estimaling tlle exi,ting n11mbcr of bcrtlls 
J_ Brea~·bul~ general cargo terminal, planning cl\.m 1 A: berth rcquircments (2-10 

h!nhs) . . . . . ..... . 
4. Brea~-bulk general car¡;o terminal, plannin¡¡ chart lB: bcrth rcquircmcnts (lO-JO 

t:.!rths) .... 
5. Brca~-bul~ general cargo terminal, pbnning chan ll A: ship cost (2-10 benhs) 
6. Brcak-bulk general cargo terminal, planning chan ll B: ship cost (10-30 benhs) 
7. Example of u•e of planning chan lA ..... 
8. Example of use of planning ch,•rt ll A . . . .. 
9. Berth length corm:tion factor for brcak-bulk general cargo terminal planning 

lO. Rrcak-hulk general cmgo tcrrnin .. l, pbn<~ing chdrt 111: storage are.! requiremcnts 
LL. \'ariation in storage demand 
12_ Types of transit shcd mn,truction 
13. Typical modcrn threc-bcrth brcJk-bulk zone 
14. Small modern coastal or island benh 
15. Gang pool siLe correction f•ctor for brca~-bulk geneml cargo terminal planning 
16. Mobile doc~side to .... er crane 

" 18. 
19. 
20. 
21. 
22. 

23. 
24. 
25. 
26. 
21. 
28. 
29. 
JO. 
)L 

32 
33. 

"· 35. 
36. 

" 38. 
39. 
4Q 

Examplcs of for~·lift truck attacllmenU 
Derendenq· trce for cont~iner terminal planning 
Example of tmiler stomge container terminal la¡:oul 
Example of straddlc..:arricr container terminal layout 
Example of gantr¡:..:rane container terminal layout 
Example of mixed container terminal layout 
Container terminal, p!anning chaf\ 1: container park area 
Container terminal, planning ch.1rt JI: container frcight station area 
Cross-s.cction of container freight station . . . ..... 
Contain~r tennin,,l. planning dum 1!1: bcrth-day rcQuiremcnt 
Container tcrminJl. planning chan IV: ship cost ..... . 
T}·pical ganlry..:rancs . . . . 
Proposed la}OUt for a two-benh mulli·purpose gencr.;l cargo terminal 
Fir>t phase of the multi·purpose terminal, ahcrnative 1 
Fír>t phase of lhe rnulti-purpose terminal, altcrnati>:e 2 
Ahernati,·e layouts for a ro/ro quay 
Prefcrrcd layout of a single ro/ro comer bcrth 
F.xample of sle,.ing ramp for ro/ro service 
Examplc of adjuslable bridge rump for ro!ro service 
Ro!ro terminal planning chart: vchiclc storage area 
LASH facilities at Bremerhaven ....... . 
Principal dimcnsions of dry bulk cargo carriers 

.· 

Operating droughts for diiTerent load factors against d'ol\ for dry bulk t<1rgo 
Example of tra,clling ship·loodcr 'olith m.;tcri"l frorn high-lcvel con,qor . 

,¡; 

t<1rriers 

/'u~c 

59 
61 
62 
62 

" 65 

106 
LLO 

LLO 

"' 112 
113 
114 
115 
116 
117 
118 
119 
121 
122 
123 
124 
125 
129 
130 
131 
LJ2 
LJJ 
134 
135 
136 
138 
139 
141 
143 

'" '" '" 148 

'" '" '"' 154 
156 
157 
158 



. · -. . . 

- ' ' ' 
' 

... 

. . .. 

• ., ::c . .-: 

. . , 

" <2. 

" " "· "· " 
" " 50. 
51. 
5L 
53. 
54. 

55. 
56 . 

"· 58. 
59. 
60. 

" 62. 
61. 

" 

' " m. 
<V. 

V. 

··~ 

Radial and linear loadcr cornj-.,rlson . . . . 159 
Tra,clling "vcrhc"d trollcy unloadcr srabbing crane 160 
Re,·oh·ing grabhing nane 161 
Portahlc pne.,matic harHfling equiprncnt 161 
·Chain convc}·or unloader 162 
Principie of hclt loop or lripper 165 
,\rrangemenl of s1acker for feedini swd.piles !66 
T¡pical stac~er/reclaimcr 166 
Undergrouml reclaim ,.¡¡h gravi1y fccd 10 beh oon.-e¡·Of 167 
E>por1 ¡-on sho"ing arrangcmcnl of wind-row s1oápilcs 169 
])ry bulk cargo lcrminal, planning chan 1: berth time 17l 
Ory bulk cargo Wminal, planning chan !1: ship cost 174 
T}"pic;~l variarion in dry hulk ,-,¡rgo terminal invcnrory leve] 176 
Guidelines for export stodpile dimensioning as a function of ~nnual lhroughpu1 and 
average .1hipload . . . . . . . . . . . . . . . . 176 
Slockpile I•JOUIS . . . . . . . . . . . • . . . 177 
Dry bulk cargo 1crminal, planning ch•rt !11: stoc~pile dimen~ioning 178 
lron-on:: loading berth-1: maximum acccptable ship sizes ISO 
Material now in ore c~port portal Nouadhibou, Maulitania ]80 
flreakdo"n of \e.>sel sizes emp\O}ed in thc grain tradc 181 
Plan of trrical grain terminal . IB2 
E'arnplc of mulli-purposc oil-bulk..ore pier !8S 
T¡•pical jetly arrangcmcnl for tan~cr lerminal ]86 
Prinq>al dimcnsions of ,-cry largc crude carners 187 
Typical ~egetable oil imtallation 189 

Cumulative probability diwibution for Monle Carlo numeriral example 205 
Comparison of 1o1al tonnage diStribution for corrclated and uncorrclatcd cases 207 
Arrival pattcrn of break-bulk veS<els with an average of onc ship cvery lwo days 208 
Comparison of Erlang l and Erlang 2 <lislribulions for an average vcssel service time 
of Jivc days . . . . . . . . • . . . . . . . . . . . . . . 2!0 
Gr~ph showing rclationship bel,.cen ave13ge ship wailing time and berth utili7ation 211 

UST OF TAIJLJ-:S 

]. Check-list of the stcps involvcd in prcparing a por1 devclopmcnl plan ][ 

13 2. Check-lis\ of ancillary port services ... _ • . . . . .... 
3. Check-list of org•nilational clemcnts nccded in a port administralion 
4. T}·pica1 lramc forecao;t"layout . . .... 
5. Maximum weight per TEU as a function of stowage faclor 

· -·6. ProductivitY check-lis\ . .. . • . . ....... . 
·,7. · Comparison.of steel and concrete piles 
8. · Maintenance costs for mobile equipmem: values adopted for cstimating purposes 

·:· 9. Mainlenanre to51S for structu!al elemmts: values adopted for ntimating purposes 
!0. Average lenglh of economic life for port facilities and cquipment •. -_ ..... . 

,;;; 

" 38 
<3 
50 
8J 
98 

100 
100 



T~Olf51~ A"~" TOCIIAPHR V 

Tobl~ r.,, 
A. l. Total cargo commodity flow proj.ction~, 1980-2000 62 
A.2. lnten,ity of land utiliT.ation for cargo handling and storage, 191) 63 
A.J. Projectcd land need•, 1980-2000 . . . . . . . . . . 63 
A.4. Summary of land utilization for purposes other than cargo handling ami stor~ge, by 

planning area, 1973 . . . . . . . . 64 
A.5. Plann~d changcs in oreas for handling diiTcrcnt t;¡>e> of cargo 66 

l. Ph)sical charactcristics of container •hips 
2. Typlcal mntaincr feedcr-ships 
J. Handling cquipment required for multi-pmpose gencril cargo terminals 
4. Principal twge-carr;·ing-ship Jimensions 
5. Bargc dimensions •....... 
6. Transport fleet planning for a single commodity 
7. Transport flcct planning for multiple commodities 

.o.- l. Commodity char~ctcri•tics fm port planning 
11."\' Discount factors .... 

llL 
,V. 
V. 

VL 
VIl. 

VIII. 
>X 
X. 

Amortization factors 
A lable of 1,400 random units 
Terminal cargo trame foreca5t and probability 
Cornbinatians of trame forccasts and probJbilities 
Summary of anal¡·sis of pon data colle.:ted for co~ :estion surcharge study 
Average waltin¡: time of ships in the queue M/E!~ ...... . 
A>eragc waiting time of ships in thc qucue E,/E,1o .•... 
Example of e<:onomic life or replw:ment period n,-ulation for & fork·hft truck 

,, 

127 

"" '" 
"' '" "' "' 

'" lOO 

"'' 102 
l06 
106 
lOS 
109 

'" m 



A 1'1 
HD!C 

lAI'H 
ICilCA 
ISO 
PIANC 
Ul'CTAD 

BACAT 
CFS 

'" FCL 
l'LASH 
f.o.b. 
GNP 

" IRR 
LASH 
l.CL 
LNG 
LeG 
n.a. 
NPV 
PERT 
ro/ro 

- TEU 
Vl.CC 

ABBRE\"IATIO:\S VSED 1:\ TIHS \'OLU~lE 

American Pctroleum lnstitute 
Fblemion internationalc des ingénieurs·conscils 
(!mern,,tianal Fedcrotion of Consulting Engineero) 
lnternational ,\ssociation of Ports and 1\arl.>ours 
lnlermtional Cargo llamlling Co·orJinotion ,\S<oCÍOllion 
!nterMtional OrBanization for Standardilation 
Permanent !nlernational As<odation of Na"igation Con¡:re""" 
Unitcd Nations Confcrcnce on Tradc-and Dcvelopmcnt 

Oth~r abbrc>ialion• 

Barge aboard eatamaran 
Container freight stalion 
Dead "·cight tonnage 
Full container load 
Fc.:dcr·l.ASH 
Free on board 
Gross national product 
Gross rcgislcrcd tunnage 
Interna! rate of rcturn 
l.ightcr •l.>o•rd .1hip 
l.css th'ln full conl;•iner load 
liquid natural gas 
l.iquefied petroleum gas 
lnformalion not availablc 
Net present value 
Progrcss ev;tluation and ¡eview techniquc 
Roll-onlroll-oiT (of cargo loading and unloading) 
T"cnl)·foot cqui\'alcnl unit 
Very large crude carrier 

• 



P!del JO po!J;;.d lU~S~Jd "111 Su¡mp '1~111 uo¡¡~z¡¡~~J 
~~~~ lq p~l.lOJU!:lJ U~Jq S~l! UO¡mpUOJ S!l!.l 'SJSrJ 
JO .{¡pof~W ;141 U! p~!JjlSnf "'! 01 'Sll!'iS ~JJE:I'i U! 
puE :li..IJ!I u¡ 41oq 'ljlSOJ 001 :o:¡ p¡no." s~¡nunoJ Su¡do 
-¡J~;>p u¡ SJ~uuu¡d JJod lq Sp<l41:JW pe~eq-¡;¡¡ndwoJ 
JO ;sn ;141 lEl!l 'l.l010\ ;>t¡J Uj p;,Sdu;> JS041 01 Je;>p 
JWEJ:>q 1! 'JU~Wdo¡~~;p Uod UO JWW"JSOJd t¡JJE~'i:lJ 
QVJ.JNfl Jt¡1 JOJ s¡s.:q e su P""'"' pue ':tooqpuet¡ 
;141 U! pJpU~WWO:l;>J Spot¡JJW p:>!J!JdW!S Jl!\.JO IUJW 
-do¡J.,:Jp Jl!l ~¡q¡ssod ;~pew 'i'O"' ll'"" 1"'11 t¡Snoq¡ 
·IV 'SUO<!EJS JO UOj!VjOW)'i Jl!l Uj )jJO."-l]JVJ S,l~! 
-Je¡;>¡:~;~s QVl.JNfl Jl!l JO ljJEOJddE pJsrq·JJ)OdWOJ 
Jl!l SU!1'iJ) JO SJU".{ j~JJ~as Ja]JE UJ~El 'iEM 'ip<llj);JW 
jEOUCW JjdW!S pUJWWOJ:U 01 UO!'i)JJp "'1.1. {lX) 

·;¡sn jP.lJIJJS JOj .{JO)JEJSJ)EI :uow :UE pUE SJ4JEOJd 
--de p;~s~·J3JndwoJ p:>Ju·e,,pe Jt¡l JO luew JO ¡et¡l 
01 Jj<¡P.JEdlUOJ Jfl0l!JJCX3 ji'J!JOWOU JO ;¡;¡¡3;¡p ~ J:JjJO 
l~'l.l. 'SUO(ItjOJjEJ jEJ)IEW:l4JEW UO pue E\Ep jEJ!l!d 
·WJ UO t¡Joq p:.S'tq SWEJ3Ejp pUE 5~1\J JO WJOJ ~lj] 
U! .{¡u¡ew 'UVJ.::JNfl lq p:>dOjJ.,Jp U<l:>q SP.lj Sp<lljPW 
plE."lOJ!ljSj~l1S JO ¡;S e 'pEJJSU] ·p;puaWWOJJJ 
U~ IOU SElj Spot¡J;!W paJUJ!l'!lldOS JO :JSO Jq.l (X) 

·sue¡d snoJSEIUE-'P" ¡row Jl!l Su¡¡J;;¡;s 
lOJ SJJnpJ.'IOJd ]:l;>JJOO UO pUE s;¡~!JEUJJ]jE 1EJ:J~JS JO 
s;¡sh¡v.ue ¡u~p;¡wnu ;¡¡r.JOJ:>H uo p:lseq ~q ¡snw s1u~w 
·JSJ~U! 1lod UO SUO!S!J~p 3)15!1""' pu~ punos 'P31PU~lj 
J(j 01 :lJR ~JO'i!JRJ ~¡nq JO SJ<lU!~lUOJ ;¡¡;¡lJ·" >1UU!WJJ] 
p~z¡t•!J;:.Js JOj pue SljlJ"'! oSJeJ ¡ru;¡u~ll lOJ sue¡d JO 
uo¡¡P~!:d;ud "'11 JOj p:.q¡JJsJp :ll~ s;unp~:xl'd ·p;ssnJ 
·S!P ~JR SJ!l!l!:lP.J ]Jod JO spu!~ sno¡Je~ SU!lll\P.jd JO 
SJl0413W '~ooqpUElj 341 JO ]Jed pUO:>OS ~~~1 UJ (~!) 

·m x~uue u¡ ')jooqpuRt¡ Jt¡1 o¡ p;¡ptJ:J<ldn 
S! UVI.J,....rn JO IR)JEJJJJ:ls •111 pue suo¡¡ez¡ue&lo 
]iUO!JEWOJU! 'SlS!)E!J;:.dS JjP.hjld lq SUO!IEJ¡jqnd JO 1S!1 
u puo S!41 01 puu '¡uowdo¡oA"P uod Jo JJ:J[qns ;q¡ 
uo .tiEJQ11 JJU;JJ~j:ll e dn p¡¡nq 01 JnO.\C::Opu• p¡no¡¡s 
SJ;¡uou¡d )Jod )BI[l popU:lWWO:lOJ S! 1] ·sp;¡[qns 
'"'110 o¡ Au•f-!q l1uo J:lJ:u 01 pue 'SO!JJUnoJ Su¡do 
·[0.\0p U! SJ;UUBjd 0] JE!)JWEJ 1~) :lq 01 lE:xJdU \Bljl 
5\UjOd OS0'-11 UO '~ooqpUP.II ~1[1 0! '0\EJ)liO.lliOJ 01 .{JUS 
-S;¡:>JU ll"J '"·" J! 'uod JO[ew 1 JO Bu!uue¡d "'11 JJ:ljJB 
1•111 sw~¡qoJd pe¡J!:w 041 111!·" :ltun¡o,, JUO u¡ lp¡unb 
·JpY ¡r.op 01 Ojq!SSodW! ~·¡ 1! OJUjS 'J:J,\:J . ..OJ! '\l~ll08lOJ 
S! JJUeUodW! JO HU!'-ilOU IEljl pu~ JU"'JUJ;¡ pUB J!J~ 
-w~¡sls JJOIU s¡ SJJuur.1d JO ~Jo." ::an JP.lll omsuo 01 
su os 'p;¡u¡pno ;)JB 'l"!'l" 'sdo¡s JO oou;nb;¡s ~l!UIJ:lp 
E MOliOJ P1flOIIS owweJ30ld ¡u;¡wdo¡J.\Jfl uod e JO 
UO!JUJndoJJ 01[1 1"41 S1'J~8tts >¡ooqpUElj ~~~.1 (!!!-') 

·suod 
JO jlJJU1d0pA0p :llj1 00 ]:H'dW! pOllp B aAUlj )Eljl 
sw;~¡qoJd sno!J"·' So•.l'pn¡s JOJ pue 'll!~!llnpoJd pue 

O!,Uill Su¡¡.,J;JOJ JOj '>¡lO"'-JO :lWWP.JSOJd JUOISISUOJ 
pun jEJ!JJP.Jd e llu!IIS!1'l"ISJ lOJ pOI)dde "'! 01 s"-lnp 
-:l;.:ud ll1!-" pu1 Su¡uue¡d ¡;od JO s;¡d¡Ju!Jd 1"';~u~S~ 
111!-" s¡eop :tooqpuv.4 •111 JO und JSIIJ "4.1 (!!' 

'Sl""·'P~ o. 
·JOJ pue SIJ;xlx;> ¡euop!UJ~lU! '-l\1"' SWJ~l ¡enb~ uo .,¡. 
-J~O-OJ 0] ~Jq" '<;J;¡UUC[d ]Jod JUJ\:><!WOJjO SJ!llUOUJ 
Su¡do¡;.,op u¡ Su¡u¡¡¡¡ "'11 01 ~¡nq¡J¡uoo 01 s¡ :>SodJnd 
:!Sum·lloo¡ :14.1 ·suod ¡nnr!-'!PU! JO ¡u;wo.,oJdtul pue 
UO!SUJIX:J Jljl JOJ S~WWEJ:i<>Jd Jp~jjE:lJ Su¡Jrd:lld pue 
ll!1od 1U;>WdOI"·'"P 1100 1~uo¡1EU " Su¡w¡nWJOJ JO 
l[Se] lj1DUJ1p J!<l41 Uj Sl~Uuo¡d ]JD<f 01 ~JUEp¡n'il lj!I'P 
.I~JJO 01 Sj >¡ooqpUBl! ;>1.!1 JO W!B ;¡c¡p~WW! :llj.l (!-') 

'UO!l!:lJ U JO ~1\\0lJOJ:l 

:!ljl JZ!1U1\A:U UCJ SJ.lod SU!l!Ul~JlOW pue llu1pu~1 
-X~ JO ,(J¡¡od p¡oq E MOlj SMO'-tS-WEflJ~llO}I 'JP.10~!1 
·ml Ul 'pUU pUUjOd JO S)Jod :141 '5J1)!3Sl"f'\l 'dJJ.\\ .• 
-lUV 'llmqweu ';¡¡dwe•J JOj-SUod ur:>dOJnóJ .(uew .... 
JO .{J01S!4 "'-1.1 ·.{J¡UnOJ :1'-11 JO S'i;JJ80Jd O!IUOUOJJ 
Jljl IS!SSU ~]lJ:ll!P '-ll!l!·" SO!l!·'!lJE 1E!lllnPU! puu jVjJ 
-J:wwOJ llu¡IEJ~u;3 ,(q ~ptll ¡uuo¡¡uuJo¡u¡ Supowmd 
U! ~¡ru mfew B lP.jd '¡;¡AQJJOW 'UUJ S)JodllJS' (A) 

·suod UJ:>JlOW JO WJ1SJS 45).\U[ l! p1¡nq 01 
]UJ!J!JJOS U""'J ~AE'-1 U <liJO p[OOM UO!l~JS'UO~ ljlJnOJqJ 
¡so¡ ,{JuOIU JO stuns snoWJOuJ ~¡u_ ·s;¡J¡unm 8u¡ 
·dOjJ.\~p U! J~10J!)J\'\I U! 'ppo" ::>41 JO 5Jlod lUilUJ Uj 
uo¡¡s;;:iuoJ \U:JJ:lJ ~111 lq p:lJUl¡~n¡¡¡ lt'""P ~'"" S:lAiJ 
-J~ J!JjPJJ P"SEJnu¡ ~'-11 .uoj;>q ll!JUdcJ uod J:>drud 
Op!hOJd 01 Jl01!CJ E JO SJ:JuJnbJSUOJ JIIJ, (A)) 

·~pu11 1•r 
puz ~""~J.HO s,ü¡unnl B ¡o uo¡,ur.cha ¡o •'l"' Jtjl t, 
dn dal>¡ o¡ "¡qcun u.>.>q UJJJO "'"'1 'lJOd 'll""" u 'V 
'S)UJlUUJHO:I ÁUUlU Jq J\Ud at¡¡ u¡ p.l]UjlJJddu {UOJ 
UJ:>q a\tlj OJ Jr..1ddB ]IIU 5,10p Üj111d )\IJIIIdOj.H,Ip jJIId 
p<l111:ljS-JUj 1 JO "JUU)JOdUI! JUOOil!UlCd "'IJ. (!!!) 

·p;>OU S!ljl PJlU 01 P"PUJ\U! S! >¡ooqpuu¡¡ JUJSJJ(! 
;IJU. 'WJOj pDOJSI:!pUO .(j!SE~ UE U! pOZjlCWIUOS ;¡¡;¡" 
llu¡uu~¡d ¡;0<1 UJJf'OW JO s:~¡d¡;;u¡Jd ;;¡seq J'-ll '-1"!'-il"• u¡ 
~00([ dJUJJ:>_j:U C JOJ ]IJJU 1UJJ E SU.\\ JJJqJ IC41 >¡JOM 
Sjljl JO os.moo :l'-11 ~upnp JUJJ!:ddB ~WCJ<>q 11 (11) 

·;sodm<l >!41 mJ aVJ.J . ....rn 
lq p~n ÁJ:lP!·" U~<>q ;1.\El{ SUO!l~J!1qnd 1EJ!U 
·ljJ~l JO l:lqWnU E pu~ sd¡qs."O[jJJ 'PSJOOJ ~li!U!Ull 
l.lOJ ·s¡eo3 u¡~w "111 JO ~uo u~;x¡ se4 'Su¡uu,.¡d ¡Jod 
pu~ ¡u~w~ZEuew JJod q¡oq lOJ 'puuo>J~ ¡u;¡¡J<lwO) 
JO ~U!Uj~J] ;11.1 'J.lod5UEJ] JO U!tlj~ Jl[l U! '!"!1 [CJ!,\ 
E WJOJ lJ:l!'-1-"' 'SJJodE;>S Jj~ljl Su!IIUJ~¡lOW pun Su¡ 
·pU~)C\0 JO ~Sl!l lpt¡¡ Uj SdjJlUOOJ Su¡dop~~p dj311 01 
SJJOJJO IU~lS)SUO~ ~pElll SE4 'UOIJJ:>S SUO,j SI! ljSnoJql 
'!Ef-!El~'JJS uv D~n ~'11 SJE~.< luew JO.:] (!) 

NOILJn(]OtlJ.NI 



lc.;hnolo¡ical changc, ¡he input informal ion in !hose 
roumrics "il1 conlinu~ for many mon: }'Cars lo be 
un<~nain and inc\a~t. 

1\iil f'o¡l piJnncrs oughl, !olhcr, to l>car in mind 
thJI thCIC is no ~ub!litute for e\l"'rieoce and sound 
judr:mcnl. Di~~rarns and formulae an: men:ty an 
~u,di"r; too! for tllcir 11ork, a mcans of rclicving 
thcm of time·absorbin& cakulations and of freeing 
1hcir min<h fur cre011ive work. Pon planning is a chal· 
knging· and complex ¡.,k but not an nceplionally 
d•fiicult one. h rcquires a full understanding of the 
""l' in 11hich an cfficicnt pon wor~s. a •ound 
J... no" kdge of 111~ general economic conditions uf the 

2 

country, a good <leal of common scn'e anda ccnain 
lalcnt for visualiling lhe future. 

(xiii) !t is horcd lhal lhis han<.lbook "ill pro"e to 
be a usefut contribution to thc common inlernational 
goal of eslablishing a world·" ide s¡·slem of eflicicm 
pans. h is unlikcly thal many of lhe <kci1iom 1hat 
may be la~en with lhc aid of lhe handbook can be 
im¡~lemenled before the carly l9SOs, by "hich lime 
many tcchnological changes may havc occ·urred. 11 is 
of the ulmost imponance, thercfore, that all pon 
d!\'Ciopment plans should be as ncxible as possible 
in mJer lo ensurc a ¡'lrompl response lo changing 
demand. 



Parf One 



Chapter 1 

A. The ll<"<"d fur a national p~~~·- pl!_n 

l. Technological improvements in recen\ }"cars 
ha,·e made il es>ential lo plan the lransportation S)"S· 
tem of a devcloping countr)" as a whole, in arder 10 
achieve a balance b<:t,.cen the capacities of the var­
ious p.¡rts. In maritimc ¡¡anspon it is sometimes pos­
sible-panicularly for bull< and unitized cargo move­
mcflls-to indude the shipping, pon and inland 
transpon facilitic; in onc co·ordinated plan. In othcr 
cases the shit> trJmc is not under the control of the 
planner and it is only possiblc to co-on.linJtc the pon 
facilities with thosc of inland transpon and distribu· 
tion. Planning a sea-pon without considering the 
connecting road, rail and b,uge facilities may leal! to 
serious faults in national communications. This is 
panicutarly true in the case of developing countries, 
In many of which the frcight trame is rapidly grOW• 
ing and changing. Co-ordinated planning is discus~d 
'uther in pan one, chapter V, on master planning 

1d pon zoning. 

2. Within thc pons sector, a balanccd plan is 
necded for each class of maritimc trame. The num· 
ber of pons, thcir spccialintion and thelr loc,,¡ion 
ha\ e lo be cnn.<i<lcrc<l. Although somc countrics still 
pernlit free C<)lll]>ctition between their ports, this is 
no longer secn as ~ccc¡>table wh~re national resourccs 
are limited. For cxamplc, the trend towards handling 
bulk commoditics al specialized, high·throughrut 
termiflals (the annual lhroughputs of which are mea· 
sured in millions of tons) means that the whole na· 
tional traffoc now of a panicular product may be 
handled at one terminal irrespective of apparent 
geographical requircmcnts. To allow this trame to 
spread over a numbcr of pon~. as may happcn with­
out national plJnning, wiU mean either that each can 
only afford lo insta11 low-volume equipmcnt, which 
will not atlow thc country 10 takc advantage of the 
economies of scate obtainablc throught the use of 
large bull< carricrs, or thal each pon has to invcst 
large sums in under·utili7ed tcrminals. Either alter· 
native will lead lo stcep incrcnses in unit costs y,·hkh 
may often far outwcigh lhe increased land transpor­
tation costs resulting from the development of a 
single. specialized, high·throughput terminal. 

3. With rega<d to all chsses of freight, there is a 
·ro,.·ing nced to avoid the uver-investment ,.·hich can 
.esult from compctition .;n a contexl of incrcasingly 
experisive cargo·handlir-il technology. The example of 
European container berth investment during the 
1960s, when thc totid"c·~pdcity insta11cd was severa! 

' 

time~ greatcr than thc dcn1and, is onc that dcvelop­
ing countri~s can ill affonl to follow. 

4. Ra:ent technological changes in uansportation 
methods require such spccialiicd cargo-handling fa­
cilities that there is a strong case fot !he regional co. 
ordination of investments in spccialized termina!s. 
The joim planning of pon invcstment by countrics 
sharing the same hinterland can dearly be economj. 
cally advantageous, but in any CdSC it is now vinuatly 
obligatory for cach countr)" to develo"p its o"'n 
national pons plan. 

5. 'The factor:s which sh\luld be ta~en into consid. 
cralion in thc preparation of a national ports plan are 
illustratcd in figure !. lt would be advisable lo use 
that figure as a check-lis! to determine which aspects 
require further study befare any major port invest· 
ment decision is taken. The amount of work in­
wlved "''Ould probably justify tbe maintenance of a 
small pcrmancnt nucleus of profcssional planners, lo 
be augmented by an additional profcssional team 
whcn a full revision of !he national plan is necded. 

6. The main activitles indicated in figure 1 are the 
forccasting of the n11tioMI dcmand for maritime traf­
f•c transporl, the survcyin¡; of cxisting ports and thc 
national survcying of thc fllCdnS of transpon anil· 
ablc for maritime trame. In addition, where major 
new terminals are uml~r considcration, it would be 
advisablc to make pr~liminary surveys of coastal 
gcology and h)·drography. 

1. A number of related plans wil! resull from thi5 
examination: a maritimc tr:affoe assignment plan; • 
national port investment plan; an inland routing plan 
and a coastal shipping plan. All of these wil! be con­
ceived ata broad strategic le,·el only, the planning of 
detailcd facilities beiilg lcft ·un ti!" each specilic poli 
dcvelopmenl project is prepared. 

H. The ""tiunat pu!l• au!hority 

8. A further rcquircmcnt at this point wi11 be a de· 
cision on the policy as 10 which pans of the pon in­
frastructure will be paid for by the central govern· 
ment and which by thC. individual":"pon authority 
from its own revenue. There · maY ·be certain large 
capital expenditure items that "·ould place too heavy 
a strain on pon finances if they \\ere lo be supponed 
from income "hile charges "'"" maintained al arca· 
sonable leve!. Sorne would argue that onl)" the con­
necting road and raíl systems should be exctudcd 
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from linancing by thc port an<l othcrs that major 
long-term structures such as breakwaters an<l work 
such as ~pproach channel drc<lging should ~~~o be 
portly or wholly charg~d to the central or regional 
gmernment. 11 is for cae~ go,·ernmcnt lo <l~>cide 
this poliq· a<·cording to the linancial capacil}' of ex­
isling ports an<l the cx~cte<l profitilbility of planned 
new ports. 

9. In <leciding to "-hat extenl the cenual govern­
mem shnuld rctain the rc<;ponsibility for sctting port 
<levctopment priorities, it shoul<l be borne in mind 
thdl an in<li,·idual pon authority may be limilcd by 
its phpical boun<laries from linding what is econnm­
ically thc right ]ocation for a ncw terminaL In times 
of changc, a port authority is likcly lo place emphasis 
on those altcrnatives v.hich prcser.-e or enlarge its 
levd uf activity. ~IO<lern technological tlcvelopmenls 
makc such lendcncies undesirable from the point of 
view of thc country as a whole, as the location of ex­
isting rort facilitic.< may be inaprropriate for thc use 
of the ncw.ted¡nologies. 

10. For such reasons thcre is a strong case for set­
ling up a specialist govcmment agcncy with thc over­
all responsibility for co-onEnating port policics at a 
national !evel. To build up aml maintain 1he capabil­
ity nced,•d, iln<l to allow a free interchange of ideas 
wilh lhc rimny interesls involvc<l, it mJy be more ap­
proprialc for the agency w be scparate<l from thc cen­
tral government ministry conccrncd and to takc the 
"1rm of a nation.•l port• authority wilh <lefined stat­
. lory po"crs, such as those listed below. There is a 

close parallel to the move in a nurnber of counuies 
lowards nalional airport authoritics, naliona! oil au­
thorilics and so on. A small ¡x:rmancnt foeCrclariat 
would be appropriate. 

11. f'or efficicm man,~cmcnt of porl activity the 
OP,:mlional_ dccisiorís_]holild:bé-:taferl lOCaiiY; il 
would normallr be wrong to give a nalional ports au­
thority any oper~tional rcsponsib'•litics. lts main func­
lion should be onc of co-ordination and regulation 
the principal aim being tii- pn:vent the undCsirobl; 
dopl_ication of investments. The statuto,Y ~Powers 
which-;¡·-m;,y-·ocap-¡:íropriate to give toa national 

. pons authority are as follows: 
. (a) l!)_~c>l_!!Je_!!!: powcr lo approv~ proposals for port 
mvestmcnts in amounts above a ccrtain figure, for 
e•ample. S5 million. The crilcrion for approval would 
be that lhe proposal was broadly. in ao:ordance with 
a nalional ports plan, which the aulhority would 
maintain. 

~b) Fll)anciaLpo)~y: power lo set common financia] 
?b¡ectives for ports (for cxample, requircd rcturn on 
•nvestmcnt dclincd on a common basis), with a com­
mon policy on what infrastruclure will be funded 
centra!ly and "hat locall}'; advising lhe government 
on loan applications. 

k) TarifT _ _policy: pO"-Cr 10 sel a common arifT 
•lQ!CWn: (loca!Condilions will determine 10 what cx­
tent lhe authority should also rcgulate ta,riff_lcvs!sl 

(d} ~licy: powcr lo sct common recruit-
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ment slandards, a common wage structure and com­
mon quatiflcations for promotion; power lo appro•·e 
commnn labour union procc<lurcs_ 

(e) Licwsing: where appropriale, po,.er to cslablish 
principies for lhe licensing of rort employcrs, agcnts, 
~te. 

({) Jnformation and.rcsea~h: power lo coll~t. col­
late. analyse and disse'ininale statistical information 
on port actidty for general u•e, and to s¡mnsor re­
search into ¡>ort matters as rcquircd. 

(g) legal: power lo act as legal adviser to port 
authoritie~. 

11. Jt wnuld be advisabte for such an authority lo 
sct up a mcthod of obtaining advice from persons 
with wide ex~ricncc in the mallers uf h.ubours, 
shipping and inl.md transpart, in industrial, cornmcr­
cial, fmanóal and economic matters, in app[ied 
science and in the organilation of !JboUr. An appro­
priate mcthod wuuld be to co-upt ;uch pCTsons onto 
1he Board of lhe authorily or onto its subsidiary com­
mittees. Liaison would also ta~c place "-ilh national 
bodies rcprcsenting shippers, shipo"ners, etc. 

13. The risk invohed in giving such an authority 
po"ers o'er port investments and tarifT policy is lhat 
addilional delays ma'y be introduced_ 11 would be cs­
sential, thcrefure, lo instilute in addition an cmer­
gcncy proce<lurc lo speed up or cvcn by·pass lhc nor­
mal decision proccss whcn, for cxample, thcre wcre 
sudden changes in trame or rapid increascs in con­
gestion . 

C. _l'orl de•do¡""cnt 

!4_ Wi1hin the broad national slrategy, lhe devel­
opmcnt of each indi>iduaf"Pi:m mus! bc_co_mprchen­
si;:cly_ pl.,nncd. The devclopment of a ¡mrt consists of) 
a combination of medium·lerm and long-term plan­
ning uf ncw facilities plus~in the case of an e~isting _ 
pon-a programme of short-tenn action to imprQ\/e 
the managcmenl, lhe present facilities and their use. 1 

!5. For cach invcstmcril there must be, lirst, a 
planning phase, which cnds in a recommen<lation on 
whiCh~course of action the port should follow, giving 
only a broad tn:atmem of each tcchnical aspecl; >Ce· 
ondly, a decision pha.e, which can be substanlial and 
includes lheScCu-i-iiig of funds; thirdly, a dcsign 
phase, which turns the ch05en plan into deliiled 
eiij;ineering designs, and lastly, the comtruction or 
implemcntation phase_ This handbook--i!'COiiCcrned 
mainly with the planning phasc, and goes only 'rnto 
sufficienl lechnical dclail lo supply the information 
necessary to produce pre!iminary cost estimates. 
Final cosl cstimatcs are predominantly dependen! on 
the cngineering difficulty and magnitude of the pro­
ject. Thcse estimates must be made, and the subse­
quent cn~inccring <lesign and construction work car­
ried out, af1er the conduct of more detailed investi­
gations by qualilied civil and mechanical engincers, 
in comultation with the port authorily. This hand­
book makcs no attempt to provi<le a substilutc for 
the use o( such profcssional stafT. 
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16. The IQn&:lcrm plan~the mastcr.pl;u) as it is 
often called--..:onsists of a view of the future situa­
tion as it will be afler ,, series of im!i,irlual devclop­
mcnts have bccn carricd out. lfowcver, il does not 
try lo say "hethcr and eue\ly "hen each of them 
will occur, sincc this wi11 dcpcnd nn to:afflc dcvclop­
mcnt. The master plan will be set w·ithin the frame­
work of the national rons plan and in turn will pro­
vide a fmmework within which thc mcdium-ltrm 
plans for action can be drawn up ami specilk projects 
defined. This principie of going from a bread long­
tcrrn plan.!o a dctailcd mcdium:ler¡n proposal should 
00 a standai-d proced.i~. 

17. nlc progr"mmc of imm~diatc practica! improoc­
~Tij:OIS for the use of cxiSiing' faCilities 'can, howe,·cr, 
go ahead inderx:n~_5'ntly of the mcdiuffi:" an-dlong­
teJin plans. Titcrc will always be an urgen\ nec\1 for 
moderate te.chnical ano.l ol'l;ratioMl improvemcnts, 
such as the extcnsion of ava•liible stornge spao:, the 
inurxluction of additional cargo-handling cquipmcnt 
or the plllchase of pilo\ boals or lighlers. lmprove-

l
·ments of this kind are independent of future capital 
inve>tmenls and should nol be dclayed umil 1he 

•main invcstment plan is linalized. 

18. For cxample, thc irlcntilicalion and ICillOVal of 
bottle-necks "hich impede the pnxluctive now of 

_¡¡OOM íliity be stu<.!ied by thc methmh indicated in 
UNCfAD's report on bcrth throu¡¡hput.' This ap­
proach can be undenaken al any time_indepcndently 
of the planning projec:t, but it would be advisable for 
sulTicient analysis of throughput to re made by the 
middte of the planning phase to give rea5onable prac­
tica] estimates of fu1ure prQ\IIJ_Ctivi_tics. Thc establish­
ment of these cstima!es is onc of thc most importan\ 
and difficult tasks of the pon planner. 

' D. Lon~-t~rm plannin( 

19. In order lo prepare both the n_ational ro~s plan 
and the '!!!!t~r~ E];¡n~ for individual pons, the planner 
needs to a~cenain the dc~e.10p!,I1Cn_!j~am~·q¡k within 
which cach port will be opcrating. To do this he 
~hould con5ider the following aspects: 

(~¡"} The role of the port, "hkh ma)' inclu<le some 
or all of tliC"-f0110i·ing"1iisks: 

(i) To 5erve the imemational trading needs of its 
hinterland as rcncctcd by traffic forocasts, 
either in total for all needs or cxcluding spc­
cific oommodities {e.g. bulk commodities 
which are 10 bo handled at spocial terminals 
outside the pon's responsibility); 

(ii) To assist in generatin¡ trade and regional 
industrial dcvelopmcnt; 

(iíí) To capture an increased share of imernational 
Haffic either by trans-shipment or by inland 
routing; , 

(iv) To providc transit facilities for distan! hinter­
lands no\ traditionally served or for ncighbour­

-~_:;~,,g land-locked countries. 

' Bmh rhf""'h¡'l'l: Syu,.,.,¡k mnhoth fix imprrr.in: ~-,,¡ c~'l" 
--!' Op<'rarium (Uniled N&liora public.aiÍO!I, SaJ"' No E. i• li.D. 1~ 
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(b} The c'tent of the pon's re,pomibility for 
infiastiUCturc---::n~\Js;as fo11oV.75:-- -

(i) M,ir)ne responsibility, which may be totaL 
from landfall to be1thing, 01 may c'cludc est• 
uarial, rivcr or canal arpro;.ches or thc fman­
cing of majar marine works (e g. main brca~­
waters, rapital drcdging); 

(ii) t.lmdw;~rd rcsronsibility, which may be total. 
inCTüdin& rwd/rail links b.:twccn port and in­
land dcpols, etc., or may exdudc eithcr links 
shared with uther mers or loc:<l connecting 
roads/~idings. 

(r) The land-u..,_policy for the r.on, which may 
hav·e fJ~edont within li'td l.>oundaries, or freedom lo 
acquirc or di~pose of adjQining.land either on the 
open mar~et or with coonpulsory pun;hase. 01 frcc­
dom 10 acquire non-adjoining l,,nd for swrage, for 
inland clearance uepoti.,-ur for additional knhs at 
new coastal locations. 

(<f) The financia!. policy. as rcgards the porl, "hich 
may be eithcr fu!l)" commercial, sclf-supporting and 
with frccdom to set tariffs us nccessary. or 1ubject to 
rcstrictions on tariff policy linked"to a limitation on 
commercial accountability or subject lo public control 
as an in<trumcnt of nati,mal dcvclopment. 

20. The long-tcrm plan will pl,>cc more cmphasis 
on w)1.11 is <lc~irable !han on "hat the trend~ >Ceon 
to show to re li~ely. The planncr nceds to place him-
5Cif in the future situation, even if this is 20 )"ears 
hcnce, and try to draw a consisten! picturc of all that 
he will find al that time. 

,..._.:-. 1 
21. This picture will allow thc planncr to lay out 

a sen,ible future.sit~ation which is al leas! feasible 
and faf.Sigbted, even if thcre ean be no renainty that 
its ditails are corree! predictions. The land-use aspcct 
and thal of the majar water areas and channcl dcvel· 
opmeniS are the iitost Vitill"fó.tUres of the lon¡:-term 
plan. These must be prO\ idcd for in a manncr con­
sisten! with the expccted increasc in trame, "hich 
0\"er a long period can be qui1e substantial (for c'am· 
pie, a oru:_-million t~n levcl increasing by 10 pcr cent 
each ycar for 20 yea1s becomes 6.7 million tons). 
Modern technologieal de,·clopmenl5have made the 
nced fur ample land ~pace still more impcrati•·c than 
was the case in the p<~st. A cor¡taincr terminal or a 
major terminal for ores rcquires ·an· ai-ea of lens of 
hcctares. Clearly, "f.iilure lo earmark substantial"land 
areas may mean that rcsidcntial and other forms of 
development may use them up first. 

n. The inJ!t,l.strial __ planning policics of go\Crn· 
ment-centrnl, regional or municipal-together "ith 
the n~tional_ J><;>rt.sy];~n whcn availablc ~hould give 
mucli of the frame .. ·ork ncccssary to sct each pon"s 
objectives. But it wou!d be unrcasonable to expect 
tho-1e re~ponsible for such policies to be very prcci-1e 
al the Outset since lheir understanding of the possi­
bilities of port devclopment is li~ely to be incom· 
plcte. Thcrefore, after talkin¡: to the authoritics con­
cerned, and rollec:ting what ,-jews exist, the pon 
planner will almos\ cenainly be lcft with sorne un­
answered questions. !le will then be forced to f•ll 
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the>e gaps by ma~ing his ov.n assumptions on thc 
long·ttrm role of the pon. 11 is far more imponant 
''l reach a reasonably comprchensivc interpretation of 

is role, within perhaps one month of staning lhe 
,.rojee!, than to altempt lO gel an accurate and formal 
official slalemenl. 

L The W<¡uence of ln•f'lmenl 

23. Strictly SJ"-'·•king, since thc ;hort· and long­
tcrm investmcnt plans form pon of the same se­
quence of linarn:ial invcstmcnl ami of cconomic ben­
elits, the whole sequcncc should be considered as 
onc programmc, and the planner should look for thc 
¡~::;~~-cenct~~o_@c_optimum. for the whole series of 

24. Bm this is an ideal v.hich cannot ¡.·ct be rcal­
iled, sincc the mctho<.lology ncccssary lo calculate 
such a cornple~ «onomic optimum is no\ ¡.·et 5atis­
factory.' The be~! that can be done at the prcscnt 
time is to try to sct nut a series of the main invest· 
ment altcrnati•·es and lo cakulate al each main date 
of inYestment and of commissioning what will be \he 
costs and the benelits. Planners may be a~sistcd by 
IC.IC:lrrh units or con~ulting !irms in making a broad 
pre-investment study of the country. The basic aim 
wi!l be lO de~ermine the general direction of e~pan­
•ion and lo quantify thc 10nnagc to be handlcd and 
loow it will be shippcd. By making cakulations for a 

1ge of possible in>estment programmes for this 
Jffic, the planncr may succeed in devising a pro­

gmmmc which is not too far fmm the optimum, al­
though even this will ent~i\ a good deal of work. To 
simplif)' the process, only rough <:alculations need be 
made during \he inilial phase of filtering out options 
mentioncd abovc, lt may be hclpfulto point out that 
the long-term plan can be based on a delinite se· 
quencc of im·est ments, largely irrcspective of the rate 
at which trends dcVelnp, so thal, although thc sc­
quence itself may be fairly lirm, \he timing of them 
will be flexible. 

25. The master plan should have a continuous 
cxinencc _ ifs ~a · f6fma1-port - refe'rcnce docume nt. 1t 
should be modifoed periodica!ly, either as a result of 
a delinite decision 10 take a fresh look al the whole 
future situation al a givcn date (and in thc pre>ent 
rapidly-changing technological stage in shipping a 
th~- lo five-year rcvision wo,uld be advisable) or as 
a result of events in thc course of thc curren! 
P<:riod which make a rcvtcw dcsirable. 

F . .\1alnraining ~opacil¡ ~urin~ cngin~cri~~ "ork 

1~. ~n existing pon mus\ continue 10 provide an 
und''!!'!'ished service during the execution of. an im---- ·---. --·--· , __ _ 
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provernent or exlension project. lt is u5ually thc ex­
pcctation of mOre traffic !han can be handled that is 
the jtlstifocation for the project, and it will be self-de­
featin& if thc project work itself is allowed lo C.!UIC 

co~g~~tion from which it may be difficult to reco•er. 

27. An opcrational programme must be prcp.1rcd, 
shuwing, for the wholc duration nf the work, how 
the growing lraffic is lo be handlcd in spile of any 
closures or obstructions. This may show that thcre 
will be a nccd tO provide additional tcmpomry facil­
ities purely lo maint•in capacity during the ewcution 
of the proje;:;t. SiKh fidlitiCSirc a linancial charge to 
\he projcc\ and it may be that thcir cost -..ill S'-'ing 
the babnce ov~r to the choice of a difTcrcnt cnginecr­
ing option. ln any case, lherc wil\ :1ccd to be a care­
ful phasing of the enginecring work and the commis­
sioning of tcmpnrary facilities. 

28. The difficully of mointaining capacity may 
even cause the port de•·ctopmcnt stratcsY to be mod­
ilied. For example, the construction of a ncw group 
ofl"'rths in lwo stagcs may catiSC lcss intcrfcrcnce in 
opcrations than closing a largcr area of the port to 
build them all in one project, Converscly, the faster 
complction of !he group in onc projecl instead of in 
two cunsecutive portia! projcct1 may in ccrtain ca~es 
be lcss di~upti~e. 

G. J\lcditJIII·lmn plallnin¡:: thc ren,ibilit) 't"dy 

29. A rnedium·term plan is dctailed, usually taking 
the form of a feasibility study of thc best way lo 
satisfy a particular rcquirement, and it is fol\owcd by 
the dcsign phase. The mcdium·term plan mus\ be 
cori•i~tent .with.lhe 'master.Pl.in'and il must be seen 
as onc 'step in its in'iplcmintation. A fcasibility study 
claiming to show the nced to deviate from the mas­
ter plan mus\ produe~; strong cvidence in suppon of 
this dairn. [f the dcviation is accepted, lhe master 
plan will nccd to be reviscd lo take account of the 
possible elf«ts on other facilities. All these proces>es 
take Lime and thcre may be instances where during 
the 1ime-l~g a clcar case develops for a changc of di­
rection-for cxample, if lhcre is a dc~clopmcnl in 
technology. 11 could thcn be fully appropriate lo 
make the nccessary change~ e~en in mid·proj«l, 
prn~ided that the cost implications are cle•rly ana­
lysed and accepted. 

30. Each feasibility study should preferably covcr 
only one mcdilim-lcrm proposa\. For cxamplc, \he 
dccisiOn lo b·uild a contáincr terminal should be stud­
ied as a seporate iS>ue from the decision to enlarge 
the storage capacity of the general cargo benhs. \'ery 
often, however, both for reasons of administrative 
convcnience and because of physkal re\ationships 
within the pon, severa! such proj«IS are combined in 
one feasibility study and one repon. Although this is 
acccptable, thC-ñumcrkil aflalyses for the various 
projects should be separate. lt is not helpful to in­
elude in one econornic or fmancial_ a·ppf'!isal. s_e~1rai 
differenl·in~eStñi'erit p[oposals. For exarnple, a com­
biilCd''Piu"pnsal-for·two additional brcak-bulk cargo 
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bcrths and a new bulk cargo terminal will confuse 
thc dccision if only one sct of cost and revcnue fig. 
uru is givcn. lt may be that thc brcak-bulk cargo 
lerths are cconornically justilied but are linJncially 
loss-makcrs; the joint proposal will hidc this fact and 
con~:cal a cross-subsidy from thc profit~blc bulk cargo 
terminaL This subjcct is discu~scd further in pan 

· onc, chaptcr 11, on planning principie~. 

31. lnevitably thcre will be severa] areas v.here 
technological.chan&es are taking place which might 
markcdly affect the invcstment plan. Som~ of these 
will tic outsidc thc port ~rsonnct"s own expericnce, 
and the proj~ct le~Jcr of a por! Jcvelopmcnt project 
should seck e'tcrnal advice on these subject~. For 
example, it should not be his rcsponsibility to carry 
out an extcnsive rcview of the trcnds in ship tech­
nology or cargo haridling methoc.!s. Much work has 
airead¡· becn done on these Wpics, and he should be 
ablc to rcfcr to it. In thc case of any diff.culty, ref­
ercnce can be madc lo the UNCTAD secrctariat, 
'-'hich will help v.hcrewr possible. 

32. Simi!Jrly, in ec_Qnomic forcc_asting. it is no\ the 
job of the port planner lo carry out an imernational 
or C''Cn a regional trade forecast, howcver importan! 
thesc are for him as a basis for cJiculation of thc ex-

•·· pcct~d lrl_tliC. He should gn to other sources for such 
econu~nic: forccasts-nonnally, the national econnmic 
planning agency. !lowcvcr, having pursucd those 
sources as far as possible, he is likcly lo be left with 
'ncomplete information and to have lo collect further 
'ata himsclf through various sources such as traders 

and banks. 

33. The procedure of dc,·ising a medit•m-tcrrn plan 
involves linding thc solution 10 a specilic require­
mcnt and culminates in a justification for invest­
ment. lt is normally CHrricd out as a clear-cut projec\ 
'-'ilh a well-dclined programme of work. lt is advis­
able to prepare a summary bar<hart of the fu!l 111nge 
of projel't activities, in a fmm .1imilar !O that shuwn 
in ligure 2. Diagrams of this kind show a sequencc 
of activities, pointing Out which ones have to be tcr­
minatcd befare thc next one starts and thus necd to 
be given priority; they are useful in setting out the 
rnnge of tasks and skills needcd. But they should 
not, once published. be trcated a• sacred. In pJrtku­
lar, it is not advisablc to preven\ a subject from bcing 
considered befare its schcduled time on the chan. 
The central ponían of the bar-chart in f<gure 2, deal­
ing with thc mcdium-tcrm proj~ct plan, has three 
main stages indicated by the vertical arrow~. 

34. Thc lirst stagc which, aftcr a periud se! aside 
for agrecmcnt by the authorities, leads lo a broad 
PlJljtct.delj_nitiQn, should take perhaps 10 per ceñt Of 
the time available, allhough iflittle thought has been 
given to the needs of the future por! befare staning 
the proje<:t, 20 per cent might be more advisablc. 
"urthcrmore, if no master plan exists, it may be ncc­
ssary for a substantial amount of time lo be allocated 

lif'it to the collection of traffic data and thc car­
rying out of pretiminary gcological and hydrog,phi­
cal surveys. 

11 

35. The work of the sctond stage includcs the 
preparation of detailed trame forecalt_s and broad 
engineerjng studics, and thc-S~cilicaiion of all the 
fcasiblc alternlllivcs, togethcr with mugh e~- csti-
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mates for eacb. lt also inrludes the impor1"ant task of 
considering, for C.<Cb :<ltcmalive, what n¡>cralional 
pbn and c~rgo-handling me\hoJs ,.-¡11 be used. In ar­
der that the ans"ers to thcse pr.clical questions 
should he rcalistic, a productivity forcrast >hould be 
made on tbe basis of pri>greiS i.!Coftieíl lo date in 
consequence of the shon-term impro"cmcnts. This 
stagc >hould takc at leas\ .lO ~~ ccnt of the projcct 
time. -· -

36. Thc third slagc involvcs the c¡mying out of 
the analy~cs whkh will show which_of _the allerna­
tives are.the_more allractive, and it culmin!ltesiñ a 
n!comlncndatiOn-fürTSinj:le solulion. lt is likely to 
be thc lonscst stagc, ta~ing more !han 30 f'(:r cent of 
thc time. h indudcs, fír.<t, the carrying out of perfor­
mance c.\kulations to <lctcrmine what lcycl of service 
will be given by each combination of trame and fa­
cilities, and then, on the basis of thrse performance 
figures, the filtering-out of allernativcs, with the use 
of cconomic and financia] analyses. A twenty-step 
~st of thc tasks involved in the prcpamtion of a por\ 
r-c"elopmcnt plan is givcn in table ]. 'fhe sequence 
of tad;.s illuslrates the method of gradually narrowing 
down l~¿_~ernatives. - -

H. 

37. In the lhird slagc there is a danger that an in­
expcrienced team will pul the emphasis on the wrong 

task. The economic cost·bcnefit analysis ;¡nd the fi. 
nancial anal)'~is, which shows whcther a facilil)' will 
pay for itsetf, are by far thc most impanant tools to 
be uscd in rcaching lhe right Ín\'cstmcnt rlccision. 
l!owc•cr, thcy cnlail rathcr laborious amJ routinc cal· 
culations which are kss interesting to ma~c than thc 
cakulalion, by novel methods, of thc pcrfurm'<nce of 
each of the alternati•cs for the various forecast traffic 
le\'eiS. Thc •ppeal of such performance cakulation 
tcchniqucs (for e>arnple, that of simuT.nion with the 
use of a tomputer) can lcad 10 an c~cessive amount 
of the valuable project time being spcnl on thcm. lf 
a t~~m has a suitahlc simulation •nmlcl ;wai!.1blc, ~nd 
is npericnccd in its use, then the wor~ can be done 
quiclly. lf, howe\'cr, the team is new to thc mcthod, 
it should on no accm1nl ;ol out to learn thc lech· 
niquc during a part investment apprai~al. Thc gain in 
precision will cenainly be al the e~pense of an CXCC5· 

sive amount of time and cfTon. 

3&. 1/oweyer, thc performance cakulations are im· 
¡mrtant and some of thC simplcrnlcthods which IMve 
bcen uscd in thc paSI are insufficienlly accurate for 
present needs. For this reason the UNC r AD secre­
taria! has carricd out a rcscMch prog'"mn1e for the 
de•elopmem of a ncw methodolog}' which will otTer 
·a middlc coursc bct,.ccn rulcs-of·thumb and compu­
"tcr sinltJI.uion. This mcthodnlogy is dcocribcd in P-"1 
tw.:.Q of this handboo~. lt (Onsists of >ets of cenera! 
curves which, gi\en a reasonJbly accu•atc sct of prac· 
t'1cal input data, give a suffic"•cntly accuratc basis for 
the ecoll~ic.~_nalysis. Thc performance curves pro· 

n<lu!U- J 

ln.,ntoty o! 

"'"'"' 1•<i1Jtin 

lnf~!!!"~i"n n<:<;l~ •• ~"' P•n1 d<«lop~ml _ ~'-"J~ 
[n¡iooorin<¡ 

dt<i¡o m,¡,, • .,.,,.¡ Dmlopfl'llll1 
U1nd1 <OnlidOt"ÍOOI <Onsi'IÍOII 

c .. ~•rmo•• 
.... · -- OEfiNITION OF,fE-:sl!l~P~A~~ 

C"IO-Oondlin¡ 
1tohootow 

~··d> . 
¡ 

--~ ·"r§,.,,.."" ... 
Ptod,<ti•rty 

""""'"" 
'· ., 

TRAfFIC fDRECASI -

ShTp on4 
loohnolow 

uonill. 

p";,,;,, 
l><hnoloJY 

~ .. ~~~. 
" 

objt<t,,-;.. 

. . . 

••• '• . • • 
• •• 
Jt-'. 
,; Y ' . ' ¡E•} 
• s:r 

' ~ ' -D"'lo~m 
--.. 'P!oO 



vi<lcd havc bccn delibcwtcly dc~igncd to ha vean ac· 
curacy ffidtchcd lo thc accuracy of thc relevan\ fJcts 
and figures known to a typical port planner. 

}9. To rcach a single recommcndation on invest­
ment, the calculations will need lO be done for a 
number of ca•e~. each concrrned with thc handling 
of futurc trame by a sct of future facilities working 
al a futurc pro<.luctivity. The relationship of thesc in­
forma!ion needs in port dcvclopmcnt planning is 
shown schenwically in figure 3. Central lo this in­
formation are the operational statistics ncccssary for 
pro<.luctivity forecasting. / 

T.olE 2 

Cb<-<~·lh! Gl on~'!!:)" ~_!.' ~"~ 

l. Pilo"¡<; 
2. Tug<; 
l. !brbour craft; 

• Navig>Lion aids; 
For<-r.¡hting f..cilities; 
R<<CU< ,.rvice; 
Medica\ scrvice; 

'· • 
' • • 
'" "· " " 

Pon .. curiLy and p<>l•cinl '""'ku; 
O>n"'tou• nuteri>l ares; 
F..:¡uiomcnt mointonan<e •=•: 
Con<cens; 
Re.Hooms and tem¡xuory lhin¡ quart<"! 40. In summJry, thc J>Qlt plalliling.tearo "ill need 

lo be pro,·ided with the skills and thc time needcd 
to carry out each of thc following analyscs; 14 

\ " 
Recre>tional f>dliti« for >hip>" <rews ond p<>rt ""'~'"; 
Fue\ bun~crin¡ fodlitie.; 
Sorviccs ("•ter. de<trici<y. >e~<t•gel. 
Shi¡»' pro;isiono ol><l ·~pano; (o) A pc¡fo~rni!!)~e.!!!alysis to determine the effcct 16. 

of diffcrcnt le veis of porl capadty on the leve! of ser· r 11. 
vice pro,·idcd to the port"s custnmcrs; 1 18. 

(b) En&ine~g studies to determine the fcasibility; 19· 

Minor ropair fo<ihtios; 
Quarantinc fadli<ks; 

ami approximatc cost of e~ch design; 1 lQ. 

"· (e) ÜiJj:r~t.iQIJal planning to determine how thc pro- 1. 

li¡htin¡ (for ni&hl "or~t. 
Communiearions (includin¡ ship lo shore); 
rnlluti<Jn conttol (buffer lones. f•"liti" fur puri~<31ion of 
<ontamin>led '*>l<rs); 

posed facilities will be used and "ha! the productiv-: 11. 
ity •nd thc opcrating cosls will be; \ 23. 

(d) An cconomic anal;·sis to compare the desirabil-
ity of eaCh alt<únative in terms of the stream of costs) 
anJ b'ncfit.l it "ll"neratcs; ' 

k) A financiaLanal¡·sis lo determine what thc 
revenue will be at diffcrent trame Jeve[s and tati.!Ts 
•nd whcthcr su~h rcvcnuc will s-Upport the cos\s of 
.he facilities and the servicing of any loans. The cf­
fect of thc projecl on e~isting costs and revcnue, and 
the remlling financia! viability of the wholc par!, 

w.,,, di•po,.l (dumpin¡ ••ea•; in<ine<>to". crusher>); 
Env11onmcnt>l proteotiQn (beadt<<. greon ""'· opcn 'P""'· 
l•nd•c•pinl). 

must also be studied. 

41. Cert•inly. the "hale project involvcs a consid· 
cr•ble amount of work, but in vicw of the impart· 
ance to the national cconomy of finding the right de· 
ci~ion, this work is fully justificd. lt is ju~t possible 
lo bring all these cakulations together in onc compu· 
ter model which provides an "optimum'" solution. 
However, this is a very expcnsivc procedure and un· 
satisfactory as a basis for investment dccisions. Plan· 
ners should rather continue lo carry out an individ· 
ual analysis, with consisten\ data, for each of the 
altcrnalivcs thcy wish to sludy in dctail. Where the 
team has acress lo computer facilities and skil!s, 
these should be applied first lo the laborious but 
straightforward las k of carrying out a cost·bencflt an· 
alysis of a rangc of alternative 'pro¡>OSals, and of 
lheir sensitivity lO unccrtainty in the input data. A 
wetl-documcnted computcr programme for this work 
is available on n:quest f1om the Central Projcc\5 De-
partment of the World Bank. ~-

.. '" 
->' ' . :.. . , ... ·-

··r~:· 1. 

---
-~ Ancilbry 'sen ic<"S .. .,_. 

12. A cOmplete port dcvelopment plan mus\ in· 
elude provision for many facilities whi•h are ancillary 
to the muin port opemtions of trans·shippíng and stor­
ing cargo. These range from !irc·lighting and n:scue 

.-~-

1) 

services lo document·handling and <.lata-proces~ing 
systems. Ancillary servicc5 are discu•sed individu•IIY 
in later chapters and a check-lis! is given in lable 2. 
They "'ill gencrally require financia! provision, which 
in total can be a substantial addition to the total 
costs of the project. E~en if cert~in "ncillary fa.ilitics · 
wcre to llc financed sepamlely, provision; should be 
malle for any land required within the framcwork of 
!he land acquisition plan. 

J. nc,elopmcn! or the por\ or~~niZJtiun 
~----

43. Thc selection of an IPPiOPtiate form of port 
administration is a mallcr of port policy rather than 
pirt Onhe preparation of a specifiC ¡)Ort development 
plan. The basic system or port administration, \\-heth­
er it is lo llc an autonomous or a centrally directed 
administratiun, should llc dercrmincd by thc national 
ports authority. llowcver, therc are crrtain organiu­
tional elemcnts of the administralion which are !he 
responsibility of the local port authority. A chcck·list 
of these elements is given in ¡~). 

44. In the case of a new port or of an indcpcndent 
port terminal, planners should take the opportunity 
to make suggestions for modifying and improving 
thcse organilational elements. Thc possibilily of es­
caping from"tiaditional bad practices can be a power­
ful argument for developing a new port rather than 
exranding an existing one. But even in the lattcr 
case, wherc the propasa! is for further development 
of an e.isting port. the oppartunity to introduce 
mo<.lcrn management techniques in thc new facilities 
should be laken wherever possible. In particular, the 
introdunion of new technologie5 can spur changes 



l•OU ) 

n"~.¡¡,, .. r ,.,.,.,,,,;""', ,.,, . ..,,.,,, ""11.11 
In • por¡"odn>inkl<>:ti;n 

1. Org.onizationol <l<u<Lurc; 
l. Adminiw>~i-. pro<edurcs; 

-l. Co11 >n>l¡sis ,nd contcol; 
-4. T>"IT <ltUChH't: 

~- Con>Ílflm<nt docum<n!ation ond """orn' procodures; 
6 F.k«ronk do" ptoe<"in¡ ond 1<kcommuni<otions s¡<lcm•; 

•J. 0.01 colk<lion. onal¡·,;, ond d,, .. mi,.tion rrocedurcs; 
l. S"ffin1 and m•nnln& ¡>Oljcics: 
9, S1>1T "lwion proccdur<•; 

10 Training pr08<•mrn<s: 
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po"nti>l u>m of a propo"e<l ""' l;ciluy). 

which will improvc thc operations. For e\amplc, rhe 
d~velopnlent of a wntainer t~rminal can be acrom­
panied by thc introduction of mor.Jern data-proccssing 
methods to impro,·c lhe quality of the information 
nc.:cssary"for managers to control lhc now of con­
tainers. 

45. In any case, "hether or not ma.ior invcstments 
are being made, as the dcmands on thc port change 
aOO as rhe modern business cnvironment ch~nges, 
thcrc may be a nccd to adapl thc organilalional 

'···-<lntcture of the pon and pD'.isibly to introduce new 
functions. 

46. ll is difficult to genernlile as to the besr or­
ganizational structure for a modern port, but a typical 
slructurc is givcn in figure 4. Attention is drawn to 
lhc planning section within the managcmcnl sef\·ices 
dcputmcrtt, with rc>ponsibility for the following 
tasks: 

(' {a) The anal;sis of trcnds in cxisting trame and 

1 
perfQ!r11ancc stati;Jin; -

1 
{b) Thc anai}'SÍS and forccasting of futurc traffic, in 

terms of shipping and cargo tonnagc by types and 
l routes; 
\ (e) Thc evaluation of information on new. te<;hnol­
. ogil:s. in ~ÍpS and. cargo. ha11dling as they afTect the 
( future pon tasks; 
\ (d) The analysis of requirements in water and land 
j areas, equipment and stonl¡le; - -
1 (e} Liaison with all othcr planning authoritles oon-
1cerned· · 

f fJ) ·rhe preparation and mainlenancc of the port 
~er rolan; 
{ (g) Thc preparnlion of spccific project pro~als. 
For majar new works, an implementation secrion may 
be forrned wilhin thc cngincering departmenl which is 
'givcn responsibility for the oonSir\JCtion of the new 
works. 

47. Then: maY be local =ns "hY rhe Str\lctun: 
should be substantially dilfcn:nt. Further, it should be 
appreciated rhat ;uch an organiz.ation is more particu­
larly appropriarc toa larger port which is 10 a great ex­
ten! rcsponsihle for its own alfairs. For smaller J10r1S, or 

"hcre ir is more appropriate for oomrol to re C\erri<.ed 
O\cr severa! por1~ togcther. a nurnbcr of theo;c rcspon­
sibilities would naturatly re assumcd by rhe •PI'!Opriate 
ministry or by the national pons ;outhority. ~·cvenhe­
less, it would he unwise lO transfcr anY of the func­
lions listed cmircly to the central body. !lowe\'cr small 
the pon slalf may be for the ¡x:rforrnance of a p..nicu­
lar function, a sobstan1ial dcgree of autltority and s~ill 
should be rctaincd at c.<Ch pon ¡\n e>ccption lo tltis 
may lx: thc l~ga] alfairs function, for which it rna¡· be 
difficull 10 justify ~ceping profcssional staiT in each 
,.,rt. 

'· 
•~ ¡ 

l'roj<·d control ~ ¡ 

48. It is not_necc_.syary. for thc supcf\'t>ton of a 
general port plan~ing pmFct, to use methods of 
monitorin¡¡·and-c'imtrol as detailcd as tho~c of the 
cngineers who will ha~e 10 dcsign or conslruct !he 
facilities. The use of a l'ERT net,.ork is out of pl"ce 
here and critica] path mcthods make littlc -cnse i11 
this lfi'JC of analytical proje<:r. 

49. A .limpie method of control is 10 idcntify suc­
cessi,·e gools, or " miles tones". a long a bif.=ehart. and 
to check progress towords cach of thcse ll"·'ls al 
regular progrc;s meerings. Satisfaclory '"milcstones" 
can be simply the complction of the 1hrcc stag~s de­
.lcribed, cach ending with an intcrmcdiatc decision. 

50. Monthly progrcss meerings would be appropri­
ate in most ca~cs. Thcse mcetin~s should be infor­
mal, tfc,bnica.J and as extensive as the subjcus de­
mand. nils-will often require at lcasl a half-day of 
discus~·ron about the work, and this time should be 
considered we!l spent. 

51. Formal progrcss reports 10 managemem or 
o1her authorities can be dispensed with in many such 
projects. Aulomatic momhty or thrce-moothly re­
pons can do more harm'"Than good. A liCner melhor.J 
is to prepare a report only when thcre is something 
of interest to report on, aiid"ló-p/Ovide,on a·rcgular 
b3siS';"'onl)~-_;ery tirlef notes on the subjects discussed 
at the progrcss mectings and the actions agrccd on. 
"A timc-table for producing drafts of reports should be 
"ngreed upon in advancc. - --

14 

52. lt is inadvisable to delegare rcsponsibility for 
the "hale project toan analysl and le! him work in 
a back room ror.~ix:mónthS. lie mus! be drawn out 
of !he b3ck room vcry frcquentl)· for discussions "ith 
those who 1-now the practica! problems. This means 
that progress mectings should be regularly attended 
by senior managers responsible for trame opcrations 
and by members of thc enginccring department. 1t ii 
more usefulro havc their views as the work proceeds 
than to receive their commcnts afler ir is finished. 
!lowever, lhe project teader mus\ rake the iniliative 
in driving on lo lhe end of the project, whatever 
doubts are expressed (on dala accuracy, forccast ac­
curacy, ele.), after he has listened to a11 comments. 
Doubts expressed at progress meetings and the necd 
ror discussions on rechnical points should not be al-
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lowcd to cause delays. The projcct leadcr should in­
~isl on stcady progrcss on the basis of thc bcst in· 
formation he has J\'i<ilable, wtth the <Jbjeqh·e of 
rca~:hing the ~heduled '"milestoncs"". 

'·· 
53. In many cases the planning agency conccrned 

with the pon devclopmcnt will feelthal it lac~s cer­
tain of thc s~tlls needcd to complete the work, and, 
"hilst rc~ng O\er-all rontrol. will wish lo hire in­
dividual speci~j¡_;ts-iñ\lie mtssing.skills. In other 
cases. it will be felt preferablc to contrae\ out the 
"·orl in..its cntircty. Both altCrnatiHs are acccptable. 
bu\ in lite hiring of outsidc assistance ccnain points 
should be borne in mind: 

(a) Past.wn"rk, and previous planning swdies, cvcn 
if shclved and not acted upon, should be made B\'ail· 
ab\e 10 thc new 1cam. Furthermore, even if thcre are 
points lo critiCilc in such pasl work, il will oflcn be 
more va\uable to engage the same tcam again 10 car­
ry out a rcvision or 10 study a new rtquircment, !hall 

. to makc a fresh start with a new team. 
- . --(b) h can cost more 10 ask for urgen\ car\y answers 

!han to give !he consultants more time to carry out. 
the work at its natural-pace. 

(<') TI1c outside tcam should be cnlllractcd 10 ~pend 
a subst.antial pan of tite study pcríod al tite por! lo­
calion. In return they should be provided wíth a high 
.<tandard of office accommodation conducive 10 in­
tensive "ork during this reriod. 

(d) Consullancy cOntracts shuuld.namc the individ· 
uals.to~ cmployed on the contrae\ and care should 
be ta~·en lo check the capabi\ity of thc individuals 

~
nmicd. 11 cannot be assumed lhat a high·grade corpo­
rnle capability will be renected in high-grade individ­

al performance if this is no\ done. 
(e) A liai,5on officer should be named by !he au­

thority lo provide a single point of comact "ith the 
tcam, and this officcr Should be ""gi\'tii a'Satisfaclory 
le, -el of authority in technicaland administralive de­
cisions. 

funds necdcd "ill usually rcquire joim action by cen­
tral gowrnmcnl, loc;,\ municipalil)' dl1d, "hcre ap­
propriate, wilh intcrnational ftnancing orgoni¡ations. 

56. Dc,·dopmcnt rrnjects of as lillle as onc millinn 
dollars may be of valuc, but the more usual pon pro­
jccl is mOre likely to be mcasured in SC\Cral tcns of 
millions. Al thc uppcr end, it is intcrcsting to ex­
amine thc financing of a major, ~clf-containcd dc,el­
opment nearing contpletion al the pon of Kobe, 
Japan. This takcs tite forrn of an anifocial pon i•l•nd 
of reclaimed land, as illu5lrated in figure 5. 

S7. Thc de\CIOpmcnt of Pon lsland, Kobc, ¡, pan 
of the Osaka Bay Pon De,·clopmcnl Authoril).-S mas. 
ter plan agreed on in 1968, and in fact reclamation 
has bcen in pro~rcss since 1966. Tite work, wltich is 
designed lo provide ll ron!ainer berths and 18 gen. 
eral rMgO liner l>erths, togcther l'ith full operational 
and commercial facilities, will be complcted in 
1980-a total developmenl pcriod of 14 years. The 
flrst herth "'"' brought into opemtion in 1969, threc 
years after the Slarl of \\Ork on lhe projcct. 

58. Thc total budgct for !he Port lsl.md dcvelop • 
mcnt was ~ 466 million. This frgurc indudcs !he rost 
of transf•rring 80 mili ion cubic mctres of soil by bch 
cnnveyor from a nc.qby mountain sitc to thc shorc 
and then by barge lo the redamalion sitc. Thc finan­
cing nf thc prnjtcl "'" dll••nged ;os follows: 

""'"-
G"n" from th< e<nLrol go,ornm<n! . 
G""" from thc muni<if"lrt¡· can<:<:!nal 
Lon;·term (,,...,;.¡ loaru from th< unual lO'<m"'""' 
l~mg·!o'"' ~nandal ln.<n> lrom lhc prÍ»!O m!OI l<hip"ing 
·~ml"ni<> •nd '''"''""1 """'"'"'" ~ioh <><lu•i•< "'" or 

'" '" • 
l•cilnics). . . . . . . . . . . . . . 40 

Tite SO per ccnt lnns-tcrm loan funds are in tite for1n 
of the issue of Port Dew\opmenl Authorily bonds. 

o. Conl<'n1s oran im!C'Ill!<"ll\ prupo,al. /./ ---·-- ---~-

59. The proposal for a major pon investmenl pre­
parcd for submissioñ toan investing authority ;hould 
be scl out in a manner similar lo lite fol\owing: 

(
'(o) Rationalc for thc proposal; 

. · (b) St~tu7of thc propasa! (will the projcct proposcd 
54. Assistance in any of the mallers di~ussed 10 ·¡comrw:te for capital with other proje<.:ts, or is it an al­

this handbook cdn be providcd by U.'ICfAD. Jnfor-¡lern;!IJVC lo another proposal?); 
mal requests for minor points of advice ma)" be di- (r) Traffic fore<.:ast, gi,·ing background assump­
rectcd In the UNCTAD secretaria¡ in Gcneva_ More lions, expected futurc deve!opmcnts, and m"rgin of 
substantial assistance can be 1he subjecl of a techni- \ unccnainty; · 
cal assistance project within the Unit?i Nations J?e· ¡ (á) Produc¡ivity forccast, g!Vlng rcasons for any 
v~lnpmcnt ~rogr;,mme, form:'lat~d m ~:onsultalton J estímate "hich diffcrs from the ~:urrent productivity, 
wnh the ReS>dent Representallve tn the rountry oon· t and any ¡raining needs associated with this; 
cerned. \ (e) Operaling plan for thc new facilities, including 

\

' traffic allócation ·-policy and contingcncy plan for 
N. Pur1 d1•1dopmen1 financ~ )( periods of pea~ demand; 

(}) Pérfciiiíi.Jñ'e-;n;_.lysiS,· indicating expected mm-
55. The scale of pon de\-elopment can be very round -timeo; and berth:day requiremenls for each 

largc, and in lhe case of an cxpanding econmny thc 'class of traffic: 

" 
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(g) T•riff.proposal; 
(h) Cg~l:bc_!19_flt statcment; 
(l) fin.~cial.statemcnt, including cash-flow 

cast and statement of risks and uncenainties. 

) 
fore­

' 
P. Pwcedur<' ror impl~~e_!!!•!i_On.!'_~!'~~~ pruje<;IS 

!. "fFIE IMPL(MENTATIU'< SEQUE~CE 

60. The last phase of preparatory work for a pon 
ofcvclopmem project consists in making arrangemcnts 
for construction. Thc bcst plans can be serlously 
harmed b}' unsatisfactor}' construction "'ork or b}' 
neglect in selecting thc corrccr building materi•ls. 
The span of uscful life of ocwl}' built facilities ma}' 
be >hurtened and consequently the amortintion of 
the investcd capital maJe more difficult. Moreo•cr, 
•ngcntly needed voorh may be delaycd unless the ac-

11 implementatiun of a major pon project Í5 care­
lly prep.~red. 

. 61. The fcasibilil)" study shown in the central por­
IFnn of figure 1 is follll"·ed by a design phase uf thc 

" 

sclected alternative and is normally carried out by 
consulting cnginecrs. The ficld invcstigatiuns dis­
cusscd in the chaptcr on civil eñgincering aspe<.:ts are 
carried out, and detailed íafout and de5jgn uf all 
facilities is complcted.togethefwith cm\ estimatcs. 1t 
may be neccss~ry to carry pan wiY through this 
deslgn pha•e a choice of 1wo major a!tematives, post­
poning thc final decision umil sufficicnt engincering 
and cost implications of each allow a single dc,ign to 
be chosen. 

62. Thc over-all procedure of planning,,dcsign and 
CQnstruc(ion is illustrated in figure 6. where it can be 
secn that e,-en "·ith no delay fur decision-making, 
and with the procurement of funds starting a~ early 
as possibte in the dc~ign phase, the first works are 
until..ely ta be complete in less than 4.l'ears .. There­
forc as soon as the decision lo proceed with the 
chosen project dcsign has been taken, time can be 
saved b)· sening out a S)'Stematic programme of dates 
for the often protracted tendcring scquence figure 7 
;huws a !) pie al s..:quence in which 8 months elapse 
bet,.,cen the decisiuo to proceed and the point al 
which thc main contrae\ can be signed. A fuller se! 

/ 
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of guidelines for procuremcm is gi~en in a brochure 
issucd by the World llank.' 

2. Tt~"DERJNG POUCY -\ 

63. Particularl)' for majlr por1 projects, it is advis­
ablc to 'cck ofTcrs from scvcrJl contractors in ordcr 
to be ablc to scl<.:<:t the mo>t advantagcous one. Care 
should be takcn lo deal only with firms of high pro­
fessional standJr<l and amplc nperience in marine 
construction '-'Or~. Low-priced offcrs that may be 
submltled by lcss competen! and e~perienccd con­
tmctors can be vcry costly in the linal anal;sis, as 
difficultics and delays may arise ami claims ma)· be 
made for addition~l compensa1ion. 

64. In general, it is desirablc thal onc general con­
lr~ctor ~hould be made resronsible for all dvil 
en~inecring worb and for m~dium-•i?ed ;¡~ciali1ed 
installations such as generaling plants, lighting eqoip­
ment and not overly complicated mcchanical cquip· 
mcnt. Cunfusion c<~n a1ise at the si te if two or thrce 
comractors are cJrrying out their respective tasks si· 
multan~ouil}", especially if the tasks are of a similar 
nalllre .S¡>cciali7Cd insl;oiiJtions, such as a ~rain ~ilo 
or·fJcil<\;~s for a major bulk cargo terminal, require 
contracto~> s¡>ecialired in lhc liclds in qu~.>tion. Such 
scn·ices could bl! providcd by a subcontractar nom­
i•IJtcd in the prime contrae\. C"l~il engineering "orks 
··•mncctcd with sorne special ins10l1ations, such as 

·ndations, may be lcft in thc hands of thc general 
.umctor. For large dredging worh, a siparate ten­

der is almost unavoidablc. Civil enginecring conlrac­
tors \Cannot be c,pectcd to havc the necess4ry costly 
and di•·crsified cquipmcnt. 

65. In sorne dcveloping countrics thcre are capablc 
local contractors of inlernational standing "'ho 
"'ould normally be prc-qualilied. But it would be 
unwise lo rcstri~l tendcrs for largc projects to local 
contractors, sioce the bencfits ofinternJt"oonal compc­
tition and of an attess lo a wide range of tcchnical 
cxpcrtise would be lost. Thc employment of local 
Jirms may be obtJined by encouraglng foreign ron­
~~·:ors ¡, subcontrac\ as widcly as possible to local 
org;<ni?cli;Orr-• for less wmpli<"aled works. Only for 
minor projc~\~ would it be appropriate 10 rcstrict ten· 
ders to local contractors. In many countries forcign 
biddcrs are rcquircd to cnter inlo a. parlner>hip with 
a rcliablc local form-

66. For the oonstruction of large port complcxes, 
evcn thc basic civil engineering works can be divided 
into a small numO..< of separate ~ontracts. The break­
watcrs may wd! ·t;.;; built indcpendenlly from wmks 
within the port ··ák~ as there woold be no dJnger of 
mutual interf~teroce; and since the construction of 
ldrgc break"-'llcrs can be a difficult task requiring the 
'•1ll attenli<>ll''.,(~··contraclor. Scparate tenders will 

o nornklil)' be -~rranged for dredging and reclama-

tion, which are usually 'e¡y extcnsive in such big 
schemcs. Nevcrtheless, for tbe sake of administralive 
convenicnce and simplicity a main general contractor 
may be entru>ted with all or most of the construction 
work with the underotanding that, by agrccment with 
the Government, he will enter into partnership with 
other lirms or employ subconlractors. 

67. Al an early stage, welT-known intcrnational 
contractors shoold be askcd "hether thcY aro inler­
cslcd in the projcct and willing 111 submil ofTers at a 
n~ed date. [f so. they should send pre-qualilication 
papers listing their relevan! e'perience and achieve­
ments. Advcrti~cmcnts in professional publication~ or 
lcading daily nC'-'Spapers can supplernenl indi•·idual 
lellers in order lo reach a wider rangc of firm~. The 
chamctcr and scnpe of the project nc~d be only very 
briclly indicated.in thc leucrs and advenilcmcnts. 

68. Upon rcccipt of pre-qualiJic;!lion pa~rs a list 
can be preparcd of lirms qualified lO submit tcnders. 
Al this poinl the temptation lo pre-qualify too many 
conlraclors should be rcsistcd. Howcver, a proporlion 
of thosc invitcd will normally not tender. The objec­
tive is to ha ve sofficicnt tcmlers to obtain a broadly 
bascd cornpmison. Tender documcnts are thcn sen\ 
lo lhe sclcctcd f~rms with a rcqucst to submit ofTers 
by a cenain Jixed date. The tender documcnts will be 
the basis of thc future contrae\. lt is gencrally prcf­
er~ble to inform each lirm invited to tender of the 
names of the othcrs. l.ittle purpose is scrved by sc­
crecy in these matters •nd thcre can oflcn he a dcf­
inite a<lvantagc in spec<ling ~p the possible process of 
the formation of partnershirs or consonia. 

J. TtNr>ER [)(JCU~LNTS ,'( 

69. A clear and foil dcscription of thc project 
should be givcn, ln addition to thc techniral, finan­
cial and legal conditions of contrae!. Only with suf­
ftdcnt under5tanding of the required pan facilities, 
and reliahTe information un-local nalltrnl and labour 
conditions, can a contractor"submit a realistic offer. 
Three months should be allowed to all bidders for 
preparing and submilling theit bids, and cach bidder 
must be rcquircd lo visil the sitc of the fut~re work 
in order 10 becomc acquainted with local conditions. 

70. Delailed conditions of tender, including condi­
tions of contrae\, t<.:<:hnical specifocations of all works, 
bilis of quantities etc., usually form a volume of 
sorne 200 pages. They must be prep:.;red by a tcam 
of engineers wcll acquainted with the drafting of 
such documents. The lntcrnationat Federation of 
Consulting Engineers (FID!C) arld similar approved 
associations havc standardized conditions of contract 
which will be of asslstance in this tas~. This ta~k is 
normally beyond lhe capacity of an average port ad­
ministraticn, and it is appropriate to retain a Jirm of 
consulting engineers for thc prepamtion of tender 
documems. This is a natural continuation of Lhe prc­
vious tas~ of consultants who havc assisted in the 
pl~nning of thc proposcd port facilities. 
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71_ T)pic.ol ¡cnd." dto:umcn" com,i<t of tv.o p.orts: 
¡-~ncr"l onf .. mu:i~n f"r 1h: hi<IJof'i. •':'<1 <let,•!cd 
'~"'''fi:.llio•n' of "11 ""'"- Thc f'ncrJI onform~IIOO 
inrlud:, tho r,)JI,Jv.in~; 

l.n Pr.•cli>al <L<IJ :otx>ut lile <uhmis;ion of bids. lile 
dO>inf d.~te. and ,o on; 

lhl ,\ full <lc>crij-olion of the ~ro}ect; 
( 1 ) lhsk informotion •boul local condilions; 
(.!) ,\ , 1,,1cmcm of 11le guar.onlccs r~quircd {a stnaiJ 

bit! 8u•ranlcc (2-3 pcr ,·ent of 1ho contrae! value) and 
a more substantial performance bond or bank guar­
antee br the successful bidder (!0-15 per cent of lhe 
fui! price of works))·, 

k) Thc c·omJnion< of comracl (standard form plus 
v"ri~lions); 

(/)A bill of quanlities in which the bidder has 10 
insen unil ]>fires for each calegory nf work: 

(K) Questions concerning lega! pr01isions, arbilrn­
tion procedure, lhe prob!ems of conlraclor"s respon­
sibi!ilr and mocWilies of pa)'menl are usua!!y dea!t 
"ilh in the com!ilions of contrae!. Pricc c<cabtion 
cl"uscs noling adjuslrncm provisions and ~cilings 
should be dcar!y dclincd. lt is >ef}' helpful lo lhe 
bidder if a standard form of contrae! is used. 

71. Arrnngemcnls may be inc!uded in lhc cnndi­
tions of contr:<CI for ~dv~nce paymcnls of ¡be con­
tractor for h'1s mobLiizalion expenses, "hich can be 

.-,-..:.,tcntia!. Hcavy crdnes, piJe-drivers, bulldo.zers, 
graders. trucks, trailers and pa<scnger cars and pos­
sibly a dredgcr wilh auxiliary equipmcnl, may have 
to be brought from abro;td al a high cosl. Housing. 
storage sheds for building materia!s and cantcens 
have to be provided, "hich oflcn require a specia! 
water supp!y and a sma!! powcr plant; bidders should 
be askcd for a scparalc <¡uotalion far such itcms. An 
a!lcrnalive mcthod, which is nol recommendcd. J)ar­
ticu!ar!y for a largc project, consists in requiring the 
bidders 10 inclode prorato:d costs of inilial expenses in 
thcir quotations of unil prices for the t•arious works. 
The unil priccs become artificia!!y inOaled by lhis 
procedure and exccssive payments wil! have 10 be 
made if addiliona! "-·ork nol forescen in original plans 
is lo be rerfurmed, 01 if the quantily of wurk is at 
aJJ higher th•n indicHICd in the bi!! of quantilicS. 

73. The secon<l part of tender documents inc!udes: 
(a) A Jis1 of !he equipmenl that 1hc comraclor has 

to bring 10 the building sitc and of temporarr facil­
ities ¡o be provided for his slafT, 1he workmcn and 
the supcrvising team. 

(1>) Specilica1ions proper, that is, dctailed dcscrip­
tions of all things lo be done by the controclor, lhe 
malcrials to be used, thcir Slorage, handling. sam­
pling and measuring. and lhe way in whic.h various 
conSiruclion activities shou!d be organized. The writ- _ 
ten specifications are suppJemenled by a se¡ of basic 
drawin¡;s as an integral part oF con!ract conditions. 

74. h is a good practicc to authorize the bidders to 
make 1heir own proposals for modifyin¡¡ 50me tech­
nical coOOitions or tender<; and to subm1l an ahcrna-

rr - ~ r .• ,, do<i,n <lato. in ad!!ition lO lhe 
¡'cocrv.ot,.•~ - ~ 
" , '"''' offer in compti.tnce wnh ¡.,e lcndcr doc­m,nuJ · --A 1 1 '-· 
unlcn1s. Th~ more cxpertcn_'"" ~on ••,.e ~ors ~~¡0· ~ able 10 make uscful suggcstlons •or s 1gnl m·~n ca. 
tions uf thc dcoi¡;ns or for the me of JifTcrcnt 
rn" 1cri•!s ¡hal may re<uh in lower priccs ,..·,¡hout af. 
fccting 1he qualily or chamcler of the wmks. 

15. Prite quotations mus1 be made b}· the bic!(]crs 
in unil price<. For coch itcm listcd in lhe bi!J of 
quantitics. the bid<lcr mu<t cnler ¡wo .<cparate lig. 
ures, one for the c]aimed uni1 pricc (per cubic mctre. 
squHre melre, ~i!ogram, tonne ele.) and anolher 
for thc cnlire Ílem in acronlancc wilh lhe quantily 
indicated. llowevcr, paymcnl is madc in accordance 
"-ilh thc quonlily of work aclua!ly performcd as mea­
sured by ¡he supervising engineer and nol according 
lo the quantity orit;inally cstimatcd, as shown in lhe 
bil! or quatllilics. A <liiTcrenl mcthod of pricing is of­
ten used for ilems where lhc quantity of materials 
and thc amount of work can be estimated accuralely 
in ad<·ance, for instance, an office building. In this 
case a !ump su m pricc for ca'ch nf ouch ilcms should 
be entercd in the bid, so that no measurcmems wil! 
be ncccss.1ry after comp!etion of the "ork but on!y 
the usual control of quality of work and materials. A 
similar procedure is used for prime cnst items, for 
cxamp!c, cquipmcnl ~pec1fied in the contrae!. 

4. 310 F.\'ALUATIOS A~'D AWARD Of C<"<TRACT 1( 

76. Bid cva!uation has the p¡¡rpose of determining 
the vaTÜii'to the authority ri cach bid and lhe deler­
mination of the !owcsl evaluatcd bid ("hich may not 
be 1hc bid oiTering lhe Jo .. est price). In ~rldition lo 
tbe bid prire, adjuslcd lo corree! arithmctical crrors, 
other faclors such as the lime of comp!clion of rnn­
struction or the efficicncy and compatibilitY of lhe 
equipment, the avai!abili1y of scrvices and spare parts 
and the rcliability of 1he con~truction P1Cthods pro­
po,ed, should be lakcn into consideration. To the 
cxtem practicable thcse factors should be e\pressed 
in monetar;- termS· according 10 crileria 5pel:i~ed in 
the bidding documcnts. 

71. A repon on thc eva!u.nion and comparison of 
bi<ls selling fonh lhe specilic reasons on which lhe 
dctermination of the !owest cvalualed bid is based 
should be prcpared by the authorily nr by its consu!­
l•nl. The aw"rd of a contrae! should be made 10 the 
bidder whosc bid has been determined lo be lhe low­
esl evalua1cd bid and who al the same time mcels 
the appropria1e standards of capability and financia! 
re<ources. Aner final clari~cations <~nd discussions 
the contrae! can be signed and unsuccessful contrac­
lors notifiCd and bid guaranlees returned. 

78. Thc work even of a qua!i~ed and reliab!e con­
tractor mus! be properJy supcf\·iscd lo satisfy lhe in-
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lcresteo.l go\'crnmenl or pon a,Jmi nistration \ hat cvcry­
lhing is bcing done fully in accordance "'ilh thc ap­
provcd plans. The first dut)· of site supervisors is lo 
vcrify the qtJality of mmerials and work. Building 
materials musl be inspeclcd befare they are shipped 
from thcir place of origin. The methOO of transpon­
ing thcm. thcir stordge al the bUllding site, and lhe 

· deaning and othcr \!eatment of material$ in pn::pa­
ration for use rnu'l be carefu11y watched. McthOOs of 
work and teclmical operations such as the mi~ing 
and placing of concrete should be supe¡;,ised. 

79. A second function of sile supervisors is to 
me asure the qllantitics of v.ork performed and of ma­
tcrials u¡;ed by thc contracto¡ in arder to determine 
the amount of periodical pan payments. Usually, 
such payment> are made monthly on lhc ba~is of cer­
tificates signcd by the supervising chief engincer. 
Pa)·ments are calculated on thc basis of unit prices 
quntcd in thc contrae\ with lhe ~pplication of the 
p1ice adjustmenl co:fficienl and the quantities mea­
sured by the SUP'-"'f''isors. 

80- Thc supervisor also has a role in providing 
guid~nce and, whcr~ appropriate, directian lo !he 
con tractor and in l1clping to resolve difficul!ies. lle is 
n:quíred to e~plain lhe more complicated p¡~rts of de­
sigo~. w sup;>ly additional drawings and lO issue in­
slructions in case of doubt. lle ought also to appre­
ciatc thal suggestions made by a comracwr with wide 
e•perience m.1y be of gre.¡l value, cvcn lhough lhey 
'llay be at variance with sorne provisions of the 
original speci~cations. In such cases, provided that 

thc ,·ariation i5 carcfully recordcd and signcd by both 
panies. nming the implications both as 10 time and 
as 10 co<t. thc vari,,tion may be acccpted. Finally, the 
super\'isor may ha,·c authorit)", under the arbitration 
proccdure, to decide un mallers in dispute under the 
contrae\. 

81. To organiLe such supervision may be a simple 
task for a relalivcly minar pmject but for a l.1rgc p!o­
jcc¡ a strong team of supervisors is needed, since all 
the abovc-mentioned tasks cannot be performed by a 
single person. Civil engineers, mechanical and elemi­
cal technicians, surveyors, accountants and office 
staff are needed for a largc project, in addition toan 
experienced engineer as chief of the supervisory 
team These persons mus\ havc al thcir disposal ap­
propriate office facilities. living quarters and trans­
pon, all of which ma)" have 19 be providcd by the 
contructar undcr !he conditions of contrae\, In addi­
tion, the team may have to call on specialiled assis­
lancc from time to time. 

82. lt is therefore an app!Opriate practice lO emrus\ 
the task of supervision to the firm of consulting 
engineers which prepared the detailed plans and spec­
ificalions for the project. The firm's staff are best ac­
quaimed with the dcsigns and are thus in a favour-
1ble position to offer guidance or direction to the 
;omractor. Few pon authnrities are able 10 provide 
for such supervision from arnong their own staff, but 
it 100uld be valuable to .wach lo th~ supe"·ising 
team one or two qH~!il;~,¡ por! staff. 
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6. Dr.stGS ANO CO~STRUCI TE~llFRS "f. 
(TURS>..EY CO~TIU<.""TS) 

83. A difTercnt proccdurc may be uscd for urgenl 
por! projects. ln;tead of prnviding prospcctive bidders 
with final de~igns and specifrcations, a smatl number 
of highly expcrienccd firms is invited to pmpose par­
ticulars of construclion, prepare specificarions them­
s.elves ami submit thcm togcther with pricc quota­
tions. A general description of por! facilities, lheir 
character, silc an~ gencl<lllay·out are supplied to the 
biddcrs, and it is up to them tn select lhe bes\ struc­
lul<ll design and most appropriate building materials. 
This kind of agrcemcnt is also kno"'n a~ a turnkcy 
contrae\ as thc builder is c~pected to dcsign and to 
construct a complex of facilities in full OP'-"'Tational 
arder. 

84. Adv•ntagcs of the turnkey contrae! are \WO• 
fold. The first is a consiJcmble savins· nf time, as 
price calculaüons are made simultaneously witll the 
fi!CpMalion of specifrcations in a single opemtion. 
Secondly, thc intcre,ted por! admini~tr~lion may ~t:• 
ceive a larger ,·aricty of ideas and dcsigns frnm high­
ly cxperienced sourccs al a relativcly small cust. 

85. A well qualified stafT is neeJed b)· the ¡>J!I ad­
ministration for the prcparation of basic pbns togeth· 
er with other conditions of contrae\, and later 10 eval· 
uate the varying tcchnical offcrs, panicul~rly lhe dif­
fcrent ~peciflcations pro¡>Jsed, and to supervise the 
works. Not man)· pons haw a sufficiently competen\ 
staff fnr this. so that consulting cnginccrs may still 
be neeo.lcd. Although a potential saving of consulting 
cnginccr time exists, this is unlikcly 10 be grcat. 

86. Tn prepare such a design and conslruct ofTer is 
a difficull and costly task which co~n be succcssfully 
perforrned only by firms organiLed for both por! plan­
ning and pon eonstruction. The number of firms in­
vited to submit offcrs should be limitcd tu nOl more 
than three, since otherwise the incentive fnr panid­
pation would be ;·ery small. The high costs of pre· 
paring the bid would not be justified by a small 
chance of obtaining the ·contrae( in the facc of 
compctition. 11 is therefore fully appropriate in a de­
sigo and construct tender lO offer a moderate com­
pcnsation for the preparation of offcrs, irrespeclive of 
the final award of the contrae\. 

87. The design and construct methOO is more of­
tcn applied to work requiring very specialized tech­
nologics, sucll as oil refineries, pcW;ochcmical plants 
or even largc grain silos. Nevcrthcless, il can also be 
used for more general poli construction projects if 
[l<lrticular drcumstances so warranl. 

7. TENDERS l-OR DREDGING AND RECLAM~1\0S ' 
88. Conditions of contrael for a majar dredging 

projccl are u'uatly stand•rd amcndmenls to the FID­
IC forms. lt is nor easy 10 determine in advance the 
quantity of materialthat is ro be drcdged 01 the exact' 
nature of the soil. For purposcs of paymcnts. there-
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fore, the formula for measuring the amoum atlual!y 
dredged must be carefu11y est.>hli~hed. Conditions of 
tidc and wcather may scriously arTocl drc<lging opcr· 
ations and the kind of cQuipmcm to be used. Tender 
documcnts for a large dr~dging scheme 'hould be 
prep.~red with panicul~r care, and lhe data gathered 
during the fteld hwcslig~lions discm>cd in pan one, 
chaptcr VI. on the civil cngincering aspccts, should 
be made fully a\"ailable to lhe biddcrs. 

89." Tite target depth of water lo be achicved c~n 
never be expected 10 be reachcd e'"clly by lhe con­
tractor owing 10 thc ,·ery nalure of dredging. A fair 
tolcranc.; must be allowed for in tender documcnts; 
and in any c"sc lhe <]Uamity of m.1tcrial mo,ed can 
be determincd only approximately. Ikscriptions of 
thc ~inds of soil which will be found 'hould be as 
accurate as possible. Thc nature and the estimaled 
Quantity of each kind should be lislcd in tender doc­
uments, togelher with an indication of thc dcgrce of 
acruracy the cstimate is believed to have. The das· 
sifícation of soils should prcferahly be made in accor­
dance with the 1972 Re¡>Jn of the Permanent !nler­
national Commission of PJANC;' a d1ITcrcnt nomen-

" 

claturc may he misurof:rs_t<X><:! by the biddc~. The 
cla,~ificalion of rocl rr'.JICr!als tS Tess •tan<lanlo¡cd, s.o 
that a dctailcd de~rip:i9" tn the tender llocumcms_ 1$ 
esscntial. 

Q. r.r!idpoá."tt of jlfüj<"d p)anners 

90. Since most of 1¡.~~ r,outine work
1 

_of impl_cmen. 
tation ¡5 usually emr:'~tc lO consu ttng eng1~een, 
thc local ron plannini leam has the. O~¡>Jnumty lO 
concentrate its auenti.:'' on the. Wtl!Jnu1ng >ubstan· 
¡j,c aspccts. Team mo~1hcrs should foll?w the pro­
grcss of work 10 ensuri lhat th~ conceptton.s and d~­
sig~s are lransformed ¡nto reahly as t~chntcal facth· 
¡· each of "h" h h··.s a prc-determmed funct1on. 
•es "' - 1 · r ct"o an 11 Sm.1ll errors and app¿:.~n tmpcr,~ ' ns .' usua y 

be corrected during tl:? oonstructton penod. 

91 . When the nc.,.]v":built facilities become opera· 
tional it ¡5 highly ad,;;J_bl_e for thc pon planners, or 
at lcast a part of l1lt ¿.'fl¡ltn~l loc_aT team, to nb~rvc 
carefully curren! port ,_;>erallor:s tn. order t_o see. how 
--arious panintlan of ;·},'e des•''"obnd llr out rrr~cl 
the cfficiency of the d~·• Y wo~ · ~rvat•on_s o t at 
~ind, carried out for ~ ce0am pcnod of ~1me. "''11 
s~rve as a most valuat· .. <; S~lLdance for ¡>lann•ng fu~ure 
facilities ~nd for pas;:":;""e tmpro,emcnt of !hose JUSI 
complctcd. 
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PLA.'-Nl:"G l'lU:\Cll'LLS 

,\. Por! planning obj~r!hi'S 

92. ld~ally, ·!he facilities which a port provides 
5hould be de~igned join!ly with thc ships ,. hich wi!l 
use thcm, thc land transpt.>rl ~nd the pon focilitics al 
lhc othcr end of lhc roulc-that is. as pan of an in­
legraled lranspon system. Unfortunalely, lhis ideal 
can rarcly be achicvcd. 1t is possiblc only whcn lhe 
,.h.ole trans¡xm chain is under a unitied managc­
mcnt. !'or ex;,mplc, in the case of a specialiied bulk 
chemical cargo terminal associaletl with a local chcm­
ical plan!, ,. hcre thc managing authorily al so controls 
thc $hipping ncd and thc lan(l distrihution systcm; 
or a¡;ain, in the case of a door-!o-door container opo::r­

_atinn, where the carrier managcs the v.hole systcm. 

93. In such C'aSCS, the planncr should consider !he 
¡>Ort problem entircly in the come~! of the larger 
transpon S}'Slem of which.the port is_a.part. The 
~laimer should not forget that stra!egic and social 

•n<idcrations play an imporlanl role in the location 
,'a new port. Within these considerations llc shoutd. 

ho"e•·er, encourage and assis! the industrial planners 
to search for the over-all economic optimum be· 
t"e~n. for nample, ship size, ra!e nf di>eharge, size 
of buffer stock and hinterland transpon facilities. Al 
this stage thc pl.mncr should also examine the tcch· 
nical speciticalions of the ships proposed, to brin¡: 10 
lighl any technical problems which may _arise in the 
port. . 

94, More often, sucll all-embracing plans will be 
~ery difficult to draw up and implemcnt since th~y 
involve rn_any_different intcrcsts. lnsisting on an inte­

.. gr~Jed_transport plan,as_a preliminary lo ¡>On devel­
opment may lhinCause_serinus delay. Moreover, in 
thC case- Of i! publiC berth lO handlc genera] Cargo, 
lhcre will be so many diffcrent users, each with their 
ov.-n physical distribution systcms, !hat thcre would 
be li11le meaning to integraled. lransport planning. In 
that case !he port dcvelopment planning can safely 
go ahead with the following objcctive: ·---f _ l<> "''";,¡,pon f..ciliü<> •nd op<,.tin• 'Y"<m• in 11>< nation.~i 

".'"'"'"'' i1 tholo~t:_~·~':~ned ~"-!5'...!.h_<~~~~2;_us~~·.' 
95. To plan for such an objective demands a good 

knowtedgc of thc future_customcrs and their prob.oblc 
carg.~s. and is thc iraditionill fOrm of port planning. 

aoms to produce the best plan for whatcver traffic 

n~!!l!'_'l_d is placed On it withnut trying directly lo in­
uenc-e ~!he- form of thal demand. Naturally, any 

Promotion activity in favot.ir of lile pon, and effort5 

lO amact traflic and in,rea~e ils volume, ~hould be 
takcn into considcration. 

H. The in>r,!mrnt pl~n -----
96. Ports in developing countrics should normally 

plan on lhe.basis of a continuing climalc of growth 
for the ne~l few decades. The conlinuing expansion 
of ovcrsea~ tradc in the majority of JevCloping coun­
tries implies a continUing expansion of m.Jritime 
traJe, and in order 10 serve a fully dcvetoped hinter­
land the extent of porl facilities rcquircd may be 
severa! times grcatcr than those existing at prcs.ent. 
Ctearly, in spitc of the c¡ffsclling effcct of the intro· 
duction of the use of containcrs and of impon substi· 

.¡ution po!icics, thcre are grounds for believing lhat 
devcloping countrics will,in general see a strong con­

jtinuing"&ro"wih of demand for new.or improvcd pon 
facilities. 

97. There ,.¡u be technological and social develop­
ments that Ílece.sitate thc usc.of.new types of facil· 
itie.< or diffcrent locations, for example. sites ncarer 
decPer Wiiter or al a ncwly planned industrial centre.· 
·Th'ere · W ill_lhus. be a. br~ak . II'Íth' thC .. pÍtSt and the 
'need for a ncw_dcvelopment policy, indepo::nden! of 
~pr¿\·ii)us -plan~. But in mallj:·-cases thc build.up of de­
~mand will be continuous, and thc adoption of the 
ncw technolog)' ,.-;u be gradual during a sequenre of 
investments. Fnr exampte, as dcscribcd in parl two, 
chapter IV, 8 multi-purpose general cargo terminal 
may be implemented in suiges, cach of which takes 
account of cxisting general cargo facilities. In such 
cases it is advisable, bolh from !he enginrering and 
from the ecunomic points of view, to ensure !hat the 
in•·estmcnts are in fac! treated as a sequence. 

98. The niastcr plan for each port should set the 
long-term devetopment strategy and this in ilself 
shÓuld índicale li\..ely ínvemncnt scquences. lk:fore 
laking a dccision un any onc devclopmcnt project 
within the master plan. the investing authority 
should call for comparati••e economic analyses of 
severa! varialions in the scquence of which it forms 
part. The major variations which should be s!Udied 
shoutd inc!ude: 

(a) Dej,l_ying_ca_pilaUnvestmcnts by investing in. 
stead in improved produclivity (equipment, special 
installations and a5SOCÍa!cd training programmes); 

{b) l!!:proving ~~_i!t_i_ng_f!!_<;_iljties instead of building 
ncw ones; 

l3 
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(<-) Com_Qining_ the.tint and second stages of a d~· 
\"clopmCrn progrJmme into a_single.lar¡:e projca ~n 
or<lcr 10 cconomizc in mmtrunion <·osts and lo avord 
the interfcrcnce in pon OjX't.ltioru v.hich would re­
'ult from a ~ccond I'O.riOO Of conwuction activity; 

MI The simple <:'CónOmic policy of invcsting_ in fac­
ilitks '"'" b; onc "' thc dcm.md for thcm burlds.up 
The fi~·-~"~~liXIs'""';;hould be employcd 10 the 
C\tCm pu»ihle. befare invcstment is made in the cx­
¡>Jnsion of f.¡cilities. 

99. Tire mt>st appropriatc plan will usually com­
prise a mixture of all four of the~ possibilities, and 
thcrérorcmathématiE"aiiTii'thOds of optimiling the 
dcvelopment policy are nm often li\..ely to be of as­
sistance. Thcre is no satisfactory alternalive lo calcu­
lating thc economic and financia) rcsults of cach of 
thc de,elopmem s~uences and comparing thcm in 
dctail. This work of scarching for the !Jcst scqucnce 
of dcwlopmenls lhrough whkh the pol1 should pass 
on its war towanls a growth target, rathcr !han mcre­
ly finding the bcst conr,guralion lo handle a givcn 
trame forecast can be readily carried out in the form 
of a discounted wst and revcnuc anal;-sis. 

100. A major advan1age of having studied tln al­
ternalivc.invcstmcnt.>equence is that at any time 
during the period after the initial in,·cstmcnt has 
bccn contmillcd, it Will be •cla¡ivcly casy to t'hange 
1bc r!an as circurnstanccs ctíllnge-;- the r"'luisite infor­
mation bc:ing available. This ada¡'nahrlil)" is an im­
pOrtan! fcaturc of the CO[llinuing development plan. 
This calls for the regular updating of sys1cmatic traf­
fic fnrcc~sts and the ability lo recogni1e and take 
quick accoum of sudden chan¡¡esjruhipping serviccs 
or trame demailds. Tramc.fiirccasting is discussed in 
cha¡iter 111 below. The principie to be established is 
that thc port managcmcnt shnuld maintain a pcrma­
nent ability to rt:_eognizc changes in.demand and to 
re-assess the development. prograrnme. Stcps which 
could be considercd are: · · 

(a) Thc se11ing up of small permancnt pl;on_!]Jng 
and ma!kct.rescarch s.ections; · ~ 

(b) The insti1ution of periodical (e.g. quarterly or 
scmi-anmral) p~anning_mcetings at whicb any ncw 
developments are reported and possible action is dis­
cus..cd; 

(r) Thc incorporation in each dcvelopmcnt project, 
whcther supported by national rcsources or by eder­
nal funds, of tbe possibility of modif}ing it, if neces­
sary, at any suitable stage -or"its progress; 

(d) Ensuring !hat the economic, operalional and 
financia] calculations of c;och · of \he altirnative pro­
posals are -proPcrly documentcd and storcd for casy 
refercnce. 

C. T~nnlnal dt•>i~n principies 
··-----~ -~·- ~--

101. Pan two.of this handbook givcs mcthods of 
cakulatint: ;:,e rcq_uir~ capac:ity.of a terminal tO han­
die a eiwn lraffictlcmand. for'these cakulations, - ----..• 

diffcrent principies ha\ e bcen applicd, dC[>Cndin& on 
the naturc.of.the differcnt cla ... cs of ''!iP_lroffic: 
.~} Fo~~conventional brcak,bu~-~argo, it is ncces­

'ary f11SI to asccnain the numPú of bcrthing-¡>Oints 
necdcd in order lo kcep ship waitiit¡¡-.iimc down to 
an cconomic lcvel; .. _ - -

{~Í· For - - it is ncccssary frrst 10 de· 
1eriiiine ¡ , lO handle the annual 
lluoughput i i the opcration; 

{C) For s~ialiled b!!]k.cargo, it is ncccssary first 
10 r.nd thc houl-ly rate of discharge or loatling that is 
ncedcd in order to handle tbc ships in an acceptable 
period of time. 

102. A!th0ugh tbe starting point for eacb cakula­
lÍO!l_i~ .diffcrent, thc full mcthnd rcquircs thc ¡"Qint 
st.ll.dy of:productivity, the number and sitc or acil: 
iiies ñc"eded iñd the leve! of scrvicc to be provided. 

ffhe·relationship betwcen tcrniina!'car;lcit{and lci<el~ 
.'or ~ict:P.ró"vided is a basic-fcatUCe Of"all dc,clop­
\mcnt plans;a<i_d is d_issussed_in thc following para-_ 
ll':!"'P.h~."?"""~ = -

ll. Tiu• prol,lcm uf plannln~ l>er:!_l_r]!'~ copad!) 

10). !f ~hips arrivcd in pon "ith comp]ele rcgular­
it;: •• <nd if 1hc time token 10 di~dlargc :tnd load <hip~ 
"ere CQil>tant, it would be a simple mal ter lO lkler­
mine thCbcnhing capdcity that "ould ¡¡uar,ontcc both 
the full utilization of benhs and tbc avoidan~ of 
''q~ueirlg·.:. by ships. Unfonunately, such an ideal 
.,ituation- can never e~ist. Uners, and more !'lnicular­
ly 1ramp 'csse!s, arri\"c_in port as if al ran~om. In 
:ul<iillon, thc time tahcn to tli1charge and load ships 
varies considerably owing lo 1·ariations in the quan- i 
tities and t¡.¡>es of cargo h;ondlcd, thc way,,·ar¡:o is' 
sto-"!":5'd and the cargo_handli~g ra1e. 

104. This combination of a vari:oble ;hip arrival 
rate and a ,·ariable sbip "orJ,ing time me<tns that a 
lOO per cent benh occup•ncy could be gU,1rdnt~ed 
only al th~ e>.pen~ of a continuous queue of ships. 
Similarlr, thc guarantec that ships would never havc 
10 wait beforc bein¡i" able 10 herth could be ¡¡iven only 
al the eost of e~trcmely low average berth occupan­
ci~s. Neither of the.,e.two.altcrnatives is acceptable . 
V> 'ha! is rcquired is a.iom.foomi~ bet"een these two 
cxtrentcs~ ·- ··--·- · ·· - - -·· 

' ' 
E. Cu.:_t¿_~~-~~~'.:!!1"!!.' 

105 .. POn costs are made up of two parts: 
{a) A r.,ed componen\ which is indcpendent of the 

tonnage Íhrougllput (including the capital co;ts of 
quays, sheds. cranes, etc.); 

(b) A \"ariable componen\ which depends on ton­
nage thri:n.i].ñpüf (including labour and Slaff costs, 
fucl, maimenancc costs, etc.). 

As tbe tormage handled at a berth incrt:<~SCS, s.o lhc 
r.~cd comj'>Onent, when exprcssed as a cost per ton. 
decreases. The variable component, when expressed 
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as a wst per ton, wi!l probably remain fairly stable 
until thc bcrth comes undcr pr~ssurc to achieve high 
tonnage throughputs, at whidt point the variJble cost 
per ton will tend 10 rise owing to the nced lo use 
more co<tly mcthods of cargo-handling. Figure 8 il­
-¡~~trates thc relationship bet"een the port cost per 
to11 and,the throughput. ll can be seen that thc por! 
cost cun·c·(nhich is the sum of thc lixcd and the 
variable components) reaches a minimum value when 
the ratc of rcduction in the llxed cost per ton equals 

! rate of increase in the variable oost pcr ton 
¡Ínt A on thc grJph). · 

106. Then there is the COS! of sJ\ip's time_in port. 
This time also, is m~de up of two partS: ' 

(a) Thc time the ship spends at the berth; 
(b) The time the ship Spcnds waiting for a berth to 

l>ccome vacam. - ·--

As trnffic increases, the time ships spend waiting to 
gct unto a berth incrcases. Al high benh occupancies 
this increase in ship waiting time is quite dramati<:, 
as is shown in figure 9. 

' ' • ' • ; 
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107. The total costs incurrcd by ships in port is 

founJ by adding together actual port cost and t~e 
cost of ship's time in pon, as illustrated in fi¡¡:!J,~_lO­
The total cost per ton curve also has a mtn,.num 
point (point:.._~_O!!.,.!!_le graph), bJ.ll'Lhis ~ini~uin is 
achievcd'at a lowcr throughput than that at which \. 
the lowest port" CtlS\ • oc~urs (¡>oint A). Po_!!)l~nn~r~ ) 
nef<U':I. be_ a·~a-~~- t'!_i_s_ ~ost_ importan_! JlO!"~· Plan· ¡ 
ning to minimize por\ costs"alOne will gCncrally resoli 
in an umatisfactory leve! of service 10 shipov. ners 
v.hich can lcad to congcstion surcharges and will not 
be economicully a<:cept~bte. 

108. Thc minimum total co.st dcpends on thc size 
of the various cost .e!cments. The location of this 
minimum is dependen\ on thc relative.eapital costs 
of ships and of berths. Thus, in respcct of brcak·bulk 
general ·cargO- Ship's- higher· berth occupancies are 
economkally justified !han is thc case in respect of 
the much mor<! expcnsive spccializcd vesscls such as 
container ships, tankcrs and liquefied natural gas ear­
riers. l'or this rcason figures 8, 9 and 10 do not havc 
quantified scalcs. Funhermore, the shape of thc 
curves and hcnce the position of thc minimum de· 
pcnds on thc relationship between berth occupancy \ 
and ship waiting time, which is complex. Queueing f 
thcory, a mathematical technique, can be used, but 
thcre are dangers in using the published tablcs based 
on this thcory without an undcrstanding of thc as­
sumptions involved . 

109. To assist the planncr in choosing terminal ca­
pacity, pan two of the handbook providcs planning 
cb.~rt.s which bring into play all the iiTijiOilañt Prac­
tica\ factors. They include a sufficiently a"uratc rc­
lationship between waiting-time and berth occur;![ICy 
to enable planners to t.ñd tlle-optimuni cconomic ca­
pacity ncedcd to mect a givcn trame demand. The 

' \ 



rc],,¡innships are b,J'cd on a distribution of arrival 
~nd f>Crvice times "hich corrC>IXmd~ IIX>SI dasely 10 
1} pi cal condllions. 

F. lk.!th oc~up_:_m<) 

110. Care is ncéded in iolerpiCiing records on 
ber!h occupaocy, if lhis is to be u~d as a ;·ards!ick 
fOr ful;:;re- pliiñs, or for comparing thc rcl•lionship bc­
lwccn bcrth <;>:cupancy and throughput at difTerem 
\ermina1s. Benh occupancy is a mesure,of.facility 
m!lilat_ion and should.not_l>c u,ed n a.mcasure_of 
traffic._demand unless the -olher main factors-re­
sourccs used, p(oJUCiivily, l>crthing palicy-rcmain 
conslanl. which is ruely the case. - - -

111. !'or example, a certain container lcrminal was 
keeping momhly s\atistics bo!h of ber;h_ocrupancy 
and nf ¡he qu!'_ nlitr_ of cargo_ hnndled. Exami natiOn of 
a ninc-month periOO sho"·ed- an apJ"rcntly. in verse 
rela!l!!_n.be~~·ccn __ the lwo sets of SIMistics: as !he 
figure for tonnage handled.went do,.n, lhc figure for 
benh occur>anc;· ,.·em··up. This· seemed conlrary to 
common .>cnsc, añd-Oii: further e\amination it was 
found thal rhe highcr benh occupancy figure was thc 
result of rongcstion al 1he lcnninal, whirh sluwed 
do"n ship liirn-i-OUnd and so caus~d lhe benh 10 be 
occupied for h>nger pcriods, "hile !Onnage lhruugh­
pul o.Jro¡>pcd. In this case urgen! stcps Jalen by 1he 
managemenl to relieve !he terminal rongestion 
brou¡¡hl a reverse in lhe trend, with lhroughput ris­
ing again and benh occupaoq· falling. -------

1 12. Although rec<Jrded 'data on berth ocrupancy 
may be misleadiog, benh occuplnc¡: rules-of-thumb 
can he uscd in planning calcul~tions whcrc thc pro­
ductivit}" target is dearly defoned. A beller procedure 
is, as in thé planning ch~ns givcn in pan two of the 
handbook, lo obtain the ligure for benh ocrupaocy as 
an output. slatis_tic from calculations based on !he 
other factors. Comparison with recorded figures can 
thcn be u.ed as a check. 

~-

llJ. Thís ratio is widely used as a rnc•"ure of !he 
lcveLof service provided by a terminal, as·would 
seem 1ogical, for ships that h•ve 1css cargo to dis­
charge cannot afTord lo wait as long as ships !ha! 
havc more. lt is usually considered thal "·aiting time 

.should be no! m(lJe than JO ¡o 50 per cent of work­
ing time. Bu1 this ratio lt!So Ts m"rsleading sioce it can 
improve (i c. decline) as service-time dete~iorates (j c. 
increases). As with berth OCCupancy, the ra1io should 
be ·used only whcn the other factors are conslant. 
Beuer still, as shown in the"planning chans in pan 
two of the handbook, the ratio should be set aside 
•nd o!!)y.J_he_l~al_l!!rn:r:.~'clnd time used as a mea.1ure 
of the ron's performance. Wheo the plan has been 
b.lsed on· investing for the economic optimum, the 
,.·aiting-timc/scrvice-time ratio is-OOUnd tO be an 
acceptab!e figure, gene111!ly 1ess than 3,2_per cent. 

ll. l'bnnin~ fut 
~---... 

,,rialior" in uamc~ -,. --.._ ____ 
114. 1t is not ncces~ary to use complicated mathc­

matics lo demonstralc lhat a tartly pon re~ponse to 
an incrcase in traffic "ill lcad to con¡;e<lion "hich 
c~n be ~erious and lon¡:-lasting. SuppÓsing for eum­
ple that a terminal can handle 60 ships a month, a 
JO per cent incrcase in lraliic, meaning a mere si~ 
addilional ships a month, is li~cly to go unooticed 
for somc "'"nlhs if arrival mieS are not carefully 
monitored. Unless action is ta~en to incrcase the rale 
of "orking lhere will be an extr~ 18 ;hips in lhe 
queue afler lhree months. lf th~ pon managcment 
then resronds to the si!Uation hy inncasing the rote 
of handling ships at the pan by JO pcr cem. and 
maiotains this increascd rate cominuously. it "ill 
mcrely slop wngcstion getling worse. Therc will Slill 
be a pcrmanent Q.ueue of more !han 18 ships, and 
long waiting times. In order to relieve conge,·.ion, 
much more must be done: if the raiC of "o;"..ing 
were increascd by 15 per cenl ovcr thc original rale 
so that !he ron could handle 69 ships a month, it 
would still ta~e a funher si~ months to clear !he con­
gcotion. Furthcrmore, under congested conditions 
im¡novcmcnts in handling rates are e\lremcly diffi­
cult 10 introduce ;md main1ain. 

115. \\'hile emergency action can be tal.en in 'uch 
cir,·um;tanccs, !he rossibility of emergcncy actic:¡ is 
not cln acceptable reason for rcsuicting in,eslment al 
the planning stage. Thcre has l>ccn loo lilllc ar;:>rc­
ciation in lhe past that many pans have becn "ork­
ing with far too small a m.orgin of safety in lheir 
capacity. .. -

116. Working with too sma_ll ~ rn_argLn,of ;par<' ca­
pacilY can have serious consequences not onl)" "heo 
trame gradually increases, bu! also when there are 
shof.!.·lermsurges in traflic, panicular!)" as a ron has 
a tendency to be ineliicicm when il is congested. Thc 
part may lhlJS reach a pmition from which it 'a"not 
recover without emergcncy action. For e\amrl~, a 
group of chancred. bulk cargo ves seis arriving all lo­
gether can preven! general cargo vessels from ~:sing 
thi"bei-ths, and thcir cargo can congest thc pon land 
area. Con,equcnlly the facilities are unable lo re;;over 
to handle lhe a,·erage traliic afler the peak has 'ub­
sided. Whcn 1he increased demand congests a pon, 
work slows down and throughput drops. This is a 
strong argumcnt for bringing into play more cap¿•ity 
whcn !he dcmand is high and less when it is lo". i e. 
having a re§_ce.rve. of pon capacity which is u sed only 
~uring_~~ks. ls thcre thcrefore a case for in,esting 
rn sorne sparc capacit}· and J..eeping il for emcr~en­
cies? To examine this p1oblcm the planner mus\ ask 
what will be the form of a traliic incrca~ "heo il 
comes, how the mañiigcmem'will find oul.about it, 
and "·hat control the pan management will ha>·c 
over thc ron's reictioñ 10 il. 

117. The Jraflic incre"~e is most \iJ..ely to tal.e one 
of the following forms: 
. (o) The imroduction of a nCWJhipping ser..-ite or 
of additional chanercd vcssels; 
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(b) A grod~al trend to"ards lar_g':!_.~rl_9ads in an 
,,¡sling scrvlcc: 

' ~(ore frequent cal!s by an existing 5er.ice 
ugh the pl~cing of addition~l shi~s i_~_the s.er­

,·cc-normatly announced in advancc); 
. (J) E'ceptional ("al! S, fof examp\e, ships divened 

from a neighbouring conge•ted pon. - ----118. Another change which can hJvc a major ef-
f~ct on thc pon without b.:ing rccordcd as a change 
in thc Je,cl of tmmc is a ch~ngc in the ma¡mcr_uf 
,.rr)·ing ~e_cargo. For example, a decision to trans­
Nñ "i"rJin in bulk can cause scrious problems for a 
l')rl accuswmed to and proficient in discharging 
~rJin transponed in ~g~. 

119. Thc inm'"'~ will be sudtbt when, for cxam­
fk. a new súViCi: forms ;i siLcable part of the total 
uoffic of a pon, "hen a major national planning de­
cision is ta~cn-for exarnple, 10 incrcase a building 
pro~ramme. "'i1h thc rcsultlng arrival of a series of 
c~ment charter ships al a pon, or "hen a large neigh­
bouring port becoones congestcd and divened trame 
swJmps a smallcr pon. Responding to a sudden in­
c.easc <mly after it has happencd will usuall)" be too 
IJte, because of the time nccded for adjustmen!. 
Whcn the citange is grallual (either because it is a 
matler of a progtcssive increase in thc size of 'hip­

- !o"'!' or belause '"' additional ship pl•ced in a ser­
>ke accounts for on!y a smal! proponion of the total 
, .. ;,als), it may escape notice unlcss trame figures 

-.cing vNy closely wa1ched. Although accurate 
.nt S1atistics in fact rcnect the changcs that are 

ta"ng place, since the trame leve] 1luctuates about 
its a>erage >"ahte al11he time, an impartan! trcnd can 
be conccaled by thc normal trame variation. Con>ui­
IJ1ions with shippers can be of help in di>eo>ering 
these tren(}s or evcn in predicting them. 

120. There can be problcms of sitort.duration. For 
e>ample. "hen thc arrival of a priority rassenger ves· 
se! prevents work on a ship-loadcr for onc shift, the 
eO"ect is not likely to be s.erious. The volume of ex­
pon cargo pning up is not likcly to occupy a large 
p.;rt of the storagc 'pace availahlc. With situations of 
shghtly longcr duration, rongestion problcms may 
~nse. For e.ample, "hen impOrters 1akc advantage of 
a low commudity price, a largc number of containers 
may arri•·e 1oge1her but severa! weeks will probably 
be required to arrange onward transpon. The contain­
er, must stay in tite pon arcaror that period, and 
Unless an overflow park is available, there will be 
COngestion in !he· container park. 

12!. l.onger-term trame changes raise the question 
~f the propc:¡·¡~-Vel of Pon in,·estment. Here, ch:lOS­
•ng the amount of sparc capacil)' which is available 
for use bu¡ witicl, is hpl in resef\le is a very serious 
decision. The bal.1:~ce be1v.ecn, on the one hand, in-

;ng in re>crvc "':-""City and thus kce1>ing e•pen­
facili1ies i~ and, on the other hand, the prob­

. ···•IY of facilities I1<:Coming CO'.'&~S!ed, will nced to 
be argued out on sta~~~rd economic grounds. Ho"­
ever, it must be recogni"tJ:">1 that the uncenainty in 

" 

forecasting is such that mere\y ftnding the cconomic 
optimum solution in relation to the beo;1 forccast, and 
invc>ting for that situation, does not in itself oonsti­
tute a sa1isfactory port plan. 

l. Co-ordinated ,,,;t;,;¡¡".iie) planning ------
122. In addition, an investment plan should makc 

provl.1ion for flcxibility in the rort·s response to ab­
norma! incrcases in trame demand. it is 'trongly rec· 
omm~nded that each pon should have at its disposal 
a contingcncy plan for bringing a<.ldition.tl rcser'e ca­
pacil}" of various kinds into use in a S)"Stematic, co­
ordinatcd fashion. Thc major.facility_needffi lo pro­
vide r<'sen·c capaci1y is additional berthing sr.tce. ln­
vc,ting iil e-.:ccSS" nlOdern bt:rths 'and then dc\aying 
1heir commissioning is one option, but it will nonnal­
!y be too expen>i•·e to tic up capita!-intensi>c bcrths 
tn titis way. Arrdngements for ov~rfl.QW.tmtljc should 
be cheap and simple, for example. wor~ing lo lighters 
and then 10 !ighterage berths. This wilt re>ult in 
highcr cargo handling costs. but tlle total economic 
cost per ton of cargo will be Lcss !han if sitips are 
made to wait for regular v.or~ing. 

123. The charactcristic~ of such o'erOow arrange­
ments-low capital ros\ and high opc:rating cost--are 
preci,cly tliOSe <if ihe oldcr berths in the port, or of 
moorings. An eff.,ctive polícy can be to us.e regular 
new benhs during normal ronditions, ~eeping the old 
berth,l and ·,-,ooringi iti reserve for peak pcriods. This 
is ad~antageous atso from the prü<luctivity standpoint 
as concentrating 1he trame as much as possible on 
lhc new hcrths will rc>ult in !ower OP"rating co,ts. [¡ 
is truc that thc approach causes certain mann¡:cmenl 
problems in the rommissioning and dccommissioning 
of the overflow bt:rths, since 1hc 'witching of_labour 
and facilities may no\ be casy, but tite cffort involved 
should be worthwhile. · 

124. Therc are severa! othcr forms of re,.c.rve c.a­
paci.ty. Each of thc factors that are involved in thc 
mcasurement of capacity (liS sho"n in the planning 
charts in part two of 1hc handbook) could have sorne 
sparc capaci1y in them. In !he mauer of ship working 
1hesc factor. are: 

(o) The productivity in .tons per gang-hour; 
(b) The numbe~.f g~ngs allocated per s~ip; 
(e) The numbcr of days the berth isJn '9;nmis­

sion; 
(á) The numbt:r of hou~~Ll:i.'"-d P"f day. 

125. In order to hold down unit costs, productivity 
should always be as high as possible. Since there is 
usualty a labour pool "'hich is a cos\ to the port even 
whcn idle. and cargo distribution in hoi<U often 
limits the effectivcncss of extra gangs. it wil\ nonnal­
ly be wrong to kcp any ~p.•rc gdngs in reserve. Days 
attocated to m_!Írltenance and drcdging work should 
not be ronsidered as a reserve since these activities 
are csscntial to tite long-term capaci1y of the bcrth, 
although some flexibility in scheduling the v.ork dur-
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ing periods of pea~ traffoc ran he useful. Thus the 
main room for m"noe¡JWe will he in thc number of 
hour~ wor~ed. A port which is congestc"d"'h0uld 
W'Ork-ilie ~nihimum possible number of hours within 
the limils of !he availabl~ storage area and lrained la­
bour. The aim should be to re,·cn to less tha·n-this 
mlximum as soon as the congcstion is clc;ued. 

126. lt is not a good poticy for planners to base in­
vcstment anal}·Ses on the assumption that ncw facil­
ities can be brought jnto operatiun and more inten­
sive wor~ing mcthods introduced at one and the 
same time. Continua! planning un the basis nf max­
'tmum work"tng possibilitiéS and mínimum ccononiic 
investment"will l<iiiVe the- pon vulnerable 10 normal 
nriations iñ-iraflic. n,e ProvisiOn of reser\.·c capacity 
slióuJd"beCi\-¡;n the same s¡·stematic attcntion by 
pon planners as is gioen both to thc por\ dcvelop­
ment pldn and to the programme of pr~ctical_im­
provemcnts in tbe use of_existing.fi!c_i!i~ies. 

117. rreJllration of tbe co-ordinated pon comin­
gency plan con;ists of tbrce m .. in "actionS: · • -­

{g)J>r(iV idi~g equiv"l~nt .,reserve • ~apacitics in · all 
pans of thc port sjitem; · 

(b) ObtaininOriot approval for the use of these 
ca!'ac[!ics when cenain situations ocrur or are about 
to occur; 

{.() Sctting up an in[urmation ;ystern to report au­
tomatically "hen such situations arise orare about to 
arise. 
Thc basis of any contingency action will be lOp man· 
agcment approval. althnugh this approval will nor­
mally be given only "hen the agreed indicators of 
demand have passed the planned threshold. 

!28. In addition to the use of additional mooring 
berths, increased ovcnirne.working Ítnd working dur­
ing normal holidays,--typical contingency plans may 
include: ~- --

(o) lncrcasing handling facilities by hiring_mobile 
cranes from ougide.the pon; 

(b) lncrcasing_ the a~erage nurnber of gangs per 
shi~t by hiring additional c.;>ntract labour; -· ·- -

(e) Speeding up the repair, of equipment by buying 
spare parts manufactured locally; 

(dj l!iring additionallightc¡-¡; ~nd working ovcrside 
both at moorings and on the outer ship's side at 
benh; 

(e) Opening up additional storage areas undcr. cus-
10":'~-bond either within or outside tbe pon; 

lf) lliring Hdditional trucks and trailers for trans­
pon to storage areas; 

{g) Giving priority benhing to high th_¡ougbpu1 
ship types or ships with perisbable goods. 

J. The ~ronomic optimum -----
))9. The .main,economlc bcnefit oLpcm~invest­

ment.i~ the ability to reduce ship"turn-roUnd time. - ' . ' . --- . ~----~ -

Consequcntly lhis is oftcn the dctcrmining f,.ctor in 
'c!ling the economic <>ptimum_ There are two al¡-.ects 
which managcmcnts should be aware of in mal.ing 
an investmcnt decision on this basis. 

!JO. First, the immcdiate ~!'úit.from pon invest­
mcnt may_a~crue, no\ to thc tnvcoting authority but 
10 !he uscr¡ of !he-por( m·añy of whom wlil bc.for­
eign_ lloweVC:i; in the_long run, !he port and the 
cóiíñrry as a ,.·holc-will -derive considerable benefit 
from the c•tension and modcrniration of porl facil­
ities. 11 is also quite in ordcr for the authority to in­
ves! in more capacity !han the cconomic nptirnum 
when it has gO<xl ¡easons for do"1ng so. for e>ample, 
in order lo provide a dcliberatcly higher level of ser­
vice 10 the user as a promotional policy to encourage 
the use of thc pon or to foster local industry as pan 
of a regional dcveloprncnt policy. Thcre i< nnt.[ikcly 
lo be any gO<xl case for investing in lesi !han the 
eec;¡_nOñí.ic Optiñliiin cxcept "here the relevan\ analy­
sis ;;;as·made on too narrow a base or "here thc de­
cision authorities ~now that in a widcr contcxt the 
growth of the pon should be restrirtcd (for c~arnplc, 
when lraffic is to be diverted to other ports or other 
transpon modes). 

JJ]. Thc sc:cond aspcrt is the practica! imp\ications 
of the average •hip w~itins·time. This mcosurc of 
'cr"Vicei.O sltips iS not lll simple as it may appc;or. A 

l)pical cost-bcnefit calcltlation may 'how that the 
best oompromise betw~n the cost of l.eepin& !ihirs 
waiting and the cost of providing extra capacity is ar­
rived al with a herth occupancy of 75 per cenl for a 
8roup of fivc general c·argo bcrth<, and thatthis gives 
an average w~iting-timc of one day, com¡'ldred "ith 
an a\'Crage sen ice-time of 3l days. 

l32- An a•·ernge waiting-time of one day has a 
specific matbematical mcaning, howcver. Takcn over 
the long term, this one day average waiting-time for 
a fove-benh group should mean that: 

(a) Sorne 55 per cent of the ships arrived to find a 
v•cant berth and did no\ have to wait at all; 

(b) About 10 per_ cent had to wait more than 4 
days; 

(e) About 5 per ccnt had to wait more !han JO 
days; 

(d) For ahout 2 per rent of the time, all berths 
wcre vacan\. 

133- Thus, for thís economic optimum berth 
group, for the greatcr pan of the time there is no 
qucue of ships waiting for a vacan\ berth, and for 
ahnut one wcck in the ¡·car all fove llcrths may he va­
can!. But in ~pi1e ofthis there will be times whcn 1he 
queue builds up 10 cause ship waiting-times substan­
lially longer than the service time. 

134. Therc are thrce lessons to be learnt from this: 
(o) A group of benhs '"'hich rarely m ncver runs its 

qucue of ships down to zero is lOirded above the ec­
onomlc op1imum. 

(b) The normal situation at a group of benhs 
shmild be that irnmcdia1c bcrthing is possiblc for a 

" 



mJjority of the •·esscls arri;·ing. but the fa~! that this 
is the c~se at a givcn pon does not mean that funher 
in"c'tmcnt cannot be justi~ed. 

(r) Shipo,..ners are not entitle<;l to use the c.cessive 
"aiting-time of a few ships asan argument that the 
purt is congestcd. Only the avcmge of the waiting­

. times of a sufficiemty targe number of ships can be 
used in such discussions. 

135. The plan;l~r should also be awarc of the fact 
that, e•·en with the same rate of working and the 
same long-term average traffic demand, therc may be 
sub,tantial deviations frum the u•eragc W'dÍling-timc. 
There is always the chancc of a higher than a•·eragc 
leve! of traffic p.:rsisting for a month or more, "ith 
a ~low upw.!Td drifl ofwaiting-tirnc and queue lcngth 
"llich will be equally slow to clear. These up"ard 
drifts in "·aiting-time can be counteractcd by means 
of an orcrational policy that rc.<ets to prcssure. For 
c,;,mplc. provision should be mad~ for more inten­
si,-e wor~ing "hen r"<]uired. Planning on the basis of 
the long-tcrm economic optimum without allowing 
ior contin~cncies is bound Lo [cad to 'hort-term con­
gcstion. 

K. Sch;-tluled'traffic ---- ·--
136. Whcre thcrc are cxpcnsivc facilitic' ior h•nd­

lin~ e'pcn~i~e.ships. ensur'•ñi that -th(; ship w·,u not 
'>e made to wait will result in a low berth occupancy 

hkh will nm be accertablc to the pon. The only way 
1,which the bcrth occupancy can be incrciscd With­

out gi,ing an unacceptably high probabilitr that the 
shjp_ will ha•·e lo wait ior a benh is to persuade ship 
opor;Ltors _ lo schedule 1 he ir "" i •·als more . regul"rly. 
Spo:ciilc da)'S can thcn be allocatcd to panicul<tr ~r­
,·ices, so that each ship can be guammecd immcdiate 
bcrthing if it arrivcs on time. Such arrangcmcnts 
gencrally allow a cenain amount of latitude as rc­
gards ar<ival times, but with an agreemem that a 
vesscl arriving outsirle thc.sc limits loses its priority. 

137. lf severa! services can be persuaded to enter 
into such agreements, be.rth.occupancy can be quite 
h)¡¡~- In SIJCh Cales ;e_rvice-time and waiting-time re­
lat•onships ccase to apply and the berth requirements 
can be calculated directly fmm the progrdmme of 
scheduled arrivals. Whcn sorne days are allocatcd to 
sch_cd~lcd_ scrvices and others to general trafflc, the 
cakulation··or requircmems for the 'general traffic 
must be made after subtracting from the total avail­
ablc bcrth commission days those takcn up with 
scheduled arrivals. This calculation can be carried out 
direct!y "'ilh the planning chans given in part two of 
the handbook. -- -

' 
L. S..·u1onal '•riali""' 

138. When traffic studies show that there is a 
.rge seasonal variatíon, the !irst action of the pon 
Planncr shoul<.l be to persuade shippers' or¡;anizations 
or industry sector pl~nners to investig.ne the possi-

l9 

bility of tal.íng steps lo e•en out the dem><nd. Order­
ing and stcdholding policics may be ~hanged ¡o 
smooth out the demand fluctuations. New industries 
'uch as the processing of agricultura! products into 
non-pcrishablc form; may he introduced in order 10 
reduce thc peak demand at haf\·cst time. Anothcr 
form of smoothing which can a[,.·ays be used is 10 
seek complcmentary traffic for !he terminal con· 
~erned during thc oiT-peak season. 

139. Such means of smoothing out dcm,,nd ma}' 
be less costly in cconomic terms than the provision 
of thc requisite port infm>tructure, the a.sociatcd 
physical distribution facilities and a reserve of labour 
at a tcvel sufficlent to mect thc pea~ dcmand but 
which rcmain under-utililcd for mu~h of the ycar. 
The economic penalty of this und~r-utili1ation witl be 
panially offs.et by thc low unit costs resulting from 
the cmcient handling of largc quantitics during peak 
periods. In eJch cas.e the advantagc; and disadvan· 
tages involved must be catculated. 

140. Unavoidable scasonat variation i; buund 10 
cause a sub~tantiat economic penalty which will be 
relate<! to the leve! of service thc pon gives to its 
customcrs during the peak period. Al onc extreme, 
the port can be desi¡;ncd for the a•·crage momhl¡­
lraffic, which will result in long waits for ships and 
cargo dnring the peak p.:riod.s. Altcrnatively, facilities 
capable of Mndling the pea~ demand can be pro· 
vide<;~. and their undcr-utilization duríng slacl. p.:riods 
aecepted. Neither of these courses will normally be 
acccptable. 

141. The pon management must fim decide on an 
a~ecptablc_level of dela¡-·s during thc peak periods. 
Th~n stcps can be takcn to pro\'ide the necesi:l.ry fa· 
cilities .. Car<: should be tal.en "hen calculating thc 
costs and bencfits in cach se~son and then combin· 
ing thcm not Lo overlook impurtam operalional con· 
s!derations. ln order lo reduce investmcnt, the provi· 
smn of makeshift or secondary facilities for use dur• 
ing lhe peak periods Clin 'also be considercd. Al­
though these secondary facilities wiU be less efficlent 
and will gi•·e rise to higher unit opcraling costs theY 
wlll reduce capital costs. In the devclopment of an 
cxisting pon thcre is a case for usíng the modero fa·¡ 
citities throughout the year and uStng the Jess effi·' 
cicnt faci_li_ti~s onty during peak times. Pos.ibly suchJ' 
otder faCLIIliCS may be sv,.¡tched to coastal or river 
traffic when not rc:quirOO for peak working. 

!42. Sc:asonal lluctuatinns are often dueto the oc· 
currence Of Sea.sonal peaks with rcspect to a small 
group of butk or scmi-butk commoditics and it will 
be ad•·antageous lo use specializcd handling equir· 
mcnt for thcse commodities. lf the levcl of such sea· 
sonal commodities justiilcs lhc installation of fixed 
equipment which prevcnts the berth being u~d al 
othcr times, thc specializcd berth may ha•·e to be 
la~en out of commission during the oiT-season. Nor· 
mally, it wil! be preferJble to ilnd a type of special· 
iled equipment which can be moved or dismJntled 
during the oiT-seJson. This will cnsurc that the mod· 
ern benhs can be us.ed throughout the }'ear, ,.-hile 



thc older berths are brougbt into action for handling 
rcneral cargo only "'hen the speciali1ed handling in­
stallations for bulk rargoes are in use at the ncwer 
benhs. 

]43. When detcrmining the rnpacity nccdcd 10 
handlc the <km~nd forcca.<l, it m.1!.cs lilllc •cnse to 
treat thc pon as a $Íngle entity, ho"e,·er small thc 
total •·olumc of traffic. Each class of trnffic mun ~¡le 

,.• · '- exilmincd s~parately, and Se'Parilti: forecasts of añ'nual 
;"·- ,.·.·:,; ·; ' toiinage; -shi¡I-Sile, pruductivity and accrptablc level 

of sen· ice must be n1•de for cach. The lmfnc mus\ 
be assi¡¡ncd, either individually or in ("l)mbinations of 
typcs, to the benh groups; then the appropriatc ca­
pacity for cach bcrth group mus¡ be designed. This 
principie of dealing scparntcly with different types of 
trame runs throughout the mcthotls &iven in pan two 
of thc handbook, "hcrc scpo.ratc planning curves !ifC 
given ...!0:._ Ciich main class of trame. 

144. Serious euors can be made by grouping into 
one uamc-anal;"sis cargoes or ships with widely dif­
ferent characteristics. For cxamplc, in a gi•·en port it 
may happcn tbat a.numb~r of lOII-nnfroll-o(f sbips 
are using a brcak-bulk group nf bcrtbs for which the 
demand is f•irly lighL. The ovcr-~11 cargo-handling 
demand (measured in berth·days r~quired) will fail 10 
justify addiLinnal in•·cstment because !he prescnt av­
erage waiting-time is, say, only onc-tcnth of the av­
erage scrvice time. llowcver, the>C a'·cragcs <onccal 
the fact that the ro/ro ships, with a quicker scrvice 
time, an:: receh·in&iñ uns.atisfactory le•·el of scrvice. 
a sifu-ation whi<:h cannDI be fully rectifled by giving 
them priority benhing. There may be a good case for 

vice-times and of long and 'hon ships. i e. there is 
a gain through gre~Ler consi~tcnry of dcmand; 

(b) A ¡;~_in_a_ver3ge pr_C)!lurtivit_y ,ince I!'C"Cialized 
facilities can be maúe more clfic1Cn1 rh.<n gcncral­
purpose facilities: 

k) A__g'!_jn_thrgugh making fu)ler_use of "pcnsive 
water_ar.;as. diCdging costs, for example, being less 
foíbenhs allocated to smallcr •esscls. 

146. The bal<lncc betwccn tltesc ad\ant;¡gcs and 
dis;¡¡Jvantages of spec'oali,ation will necd ;eparate 
judgemcnt in each case, but Lh~re_[~ ~ne general ~le_ 
Where>er a ~peciflc, tralflc on ns own _would pronde\ 
sufficient tltrougliPut for a. scpaiatc_specializcd .ter- ( 
minal, thi~ shoultl.bc.the prcfcrred,basis for ihi·cst­
menl. 'fhe -plilñnCr should thus conccnlratc on iden­
tifying and scparating trame which will justify dcvel­
oping specialized facilities. \\'Itere a cenain traffic 
taken alone c.annot justifY a specialiled benh, the 
planner mus\ rc\'Crt lo a muhi-purpOsc solution Cer­
tain tmffic co1llbin.1tions for which emcicnt muhi­
purposc terminals can be dcsigned are tliscussed in 
pan two, in chaptcr IV. 

147. lt is difficult to quantify general!)· thc extent 
10 whkh work"tng mhed trame reduces berthing ca. 
pacitY. The effect is greatest when the occasional 
b!KC bttlk ;hip is worked at ~ hcrth normally hand­
ling 'maller general cargo shipo;. In that c;t>e the 
disturbance to a smooth berthing sequence ,.,¡Jl be 
substantial. The planning chans in pan two of the 
handbook can be used by planners to compare the ef­
fect on ~hip time of building two sep<lrate 'llCCialitcd 
berth• ur a two·berth multi·purposc terminal. 

' N. .n~~ibilit¡· and tt-dutkal d,.n~~ 
-~-- ·- -

investing in a special purpo~e ro/ro benh, a matter 148, The nexihility which thc contingcncy plan 
which sbould be scparatcly studied. The spccial berth gives in thc )landling of a 11uctu~ting trafflc demand 
may bring added advantages such as thc possibllity shouhl be matched by nr~ibtlity.J!t_aE:~!!'!'l<X!~~n_g 
of scheduling the ro/ro scrvices, introducing special lcchnica] change._The chooce for a pon_strate&Y JS 

tari!Ts, etc. cleii.in this rcspect. h is either lo develop separ:ale 
145. Al the planning stage, ¡¡ should be con· >peciali1ed facilities for cach major handling tech­

sidered, on balance, that the handling of dissimilar n"oque, orlo develop multi-purpose facil'ot'oes capable 
trame al the same berth group causes Jower through- of coping with any handling tcchnique. S~ialist fa\ 
pul ¡han when they a"' kept separ:ate. This question dlities are the most cfficoent.and e«~nomtcal "'he~¡ 
is complicated. for, on the one hand, sl>ecialization io'iimi,·cly used, but. are _uneconomical during the 
caus~s.a .!ois of flcxibility, as follows: tran,itional build-up period. Multi-purpose facilities 

are mon:: expcnsive 10 lnstall·and operate, bul an:: 
(a) A luos of berthing capacity through dividing the likely ¡0 be fully u sed for the whole period and so 

pon and the traffic into two before allocating bcrths, maY be cheaper ovcr·all. Complete failure 10 plan for 
i.e. a I~S_Qf_benhing 11exibility; the new techniques will lead to the most cxpensive 

(b) A lo.ss.of the tr:ansit areas capaciLy achieved by result-new traffic being handled inefficiently in old ) 
m'¡xing complementary traffic, for cumple, by alter- way~!_very_high cost. 

"hatin!l shbipslkdischarfging,.s~~eldd<l~rgo ':.ithhl ;hlhips dh~s,- 149. A 'pecialized terminal will normally be justl· e arg•ng u cargo or tr~ e ¡vcry ~· 1 e es w • 
clears. fled "'hcncver_a.traffic forecast shows that there is 

sufficiem_demand, eveñ.::if._.thc n::maining traffic 
On the other han-d, sf'.ééiá!iíaiion givts !he following leiives another. fadlity le'>-5 than fully utililed, This 
gainS"irí'cOrísistency: · principie will apply to specializcd tcrminals for car­
. (~)- ¡,: .Sain- in s.!rvice capacity in cach facility when gocs such as containers, timber products, iron and 
thc segregation of the different das~es of traffic steel and dry bulk commodities. for example, a pon 
means al so i separation of high and low average ser- curn::ntly having 6 breaJ.;.bulk benhs each handling 
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158. Thc economic c»lualion is gcoera11y known 
as thc cosl-bcnefll analysis, allh<>ugh stric1ly lhis 
1c1m could al,o be applicd lo lhc ~nancial evalualion. 
Thc ec1>nomk cvalualion os b~scd on cosls ;md hcn­
e~ts "']li<:h differ from the ~nancial tmnsaclions in a 
numl>c:r of ways. A fund•rncolal characteristic of 
1hese costs and benefits is that lhey accruc mainly to 
~~ O~~~~:rft~~pants in the lradc ralher !han lo the -

R. e"~~~:,.... 

159. The main re~ources for a pon projecl in a 
dC\Cioping counlry are Jand, labour and foreign eJt­
change. The economic cOsl of cach of lhese resources 
is its "opponunity cost"' or "shadow price". This 
cost is equivalen! to lhe highcst-valued benefil whicl¡ 
is given up by using the resources for this project 
ralher than for anmher project. In !he case of land, 
a pon may previously havc purchased the 1and 
needcd for e~pansion at a cost, for example, of 
SI million. The value of the la~nd mar have app<C'­
ciatcd and. if it were rdcascd for building officcs, 
rnight he valucci al. say, S5 milli"n. Thrrefore, in thc 
cconornic "l'l'raisal, S5 millinn \\oult! he cmered a• 
1he cost uf the land. The oppor1unity cost af l_4bour 
is vcry Jow when lhere is no alternatíve u-;eful em­
plo¡·rnen1. In arcas of h"ogh uncmploymem, irrespec­
tive of !he wages which will be paid, the labour costs 
used in the cconomic apprais.al will be very small and 
may oflen be set al zero_ 

160. FP<C'ign_exchange rates in dcveloping coun­
lries ~re afien foxed at Jrbitrary Jcvels and conse­
qucnlly thc dem~nd exceeds the supp1y. In thal case, 
the economic cosl of !he forcign exchange compo­
nen! of the project will be highcr !han the quoled ex­
change ralc. lt is this highcr ralc, normally deler­
minetl by a central b4nk or ministry of llnaoce, 
"'hlch must be used in !he ewnomic apprais.al to 
bring lhe foreign exchange componen\ on to a com­
mon base with olher costs. Customs duties and othcr 
laxes on clcmems of a pon deVelopment are not in­
duded in !he economic costs since they are purely a 
transfer pa¡·ment from the pon to lhc governmem, 

S. Rrncfits ·'· 

161. The rnajor economic benefits of pon invest­
ment are; 

(a) The transpon_ cost s.avings made possible by thc 
use of ships "hich can carry !he goods a\Jower cost 
per ton of cargo (e g. larger or more modero ships); 

(b) The red!!Ced t~rn-round.lime of ships in port. 
This is often the largest single benefil and lt ls C5· 
senlial to estimate both the waíling-time and the 
lime at bcnh. lrrespective of the facl lhat lhis bcnefit 
often accrucs in lhe first place to foreign shipowners, 
it is now slandard practice to include it in the apprai-

)1 

s.al on 1he unMrslanding thal in the long run thi¡ 
benefit will fllter through to lhe naliooal cconomy, 
for cxample, lhrough lowcr frcight rates; 

{e) Thc reduced pcriod goo~s spend in pon ¡md on 
ships. This w"oll free e<ip'<tal tlcd up in goods and lhus 
give indirect financia! l>cncfiu to lhc.country as a 
whole; • 

(rf) The transpon cost saving from the ncw routes 
for goods lo añd frOm in1and locations. This may, for 
uamplc, be due 10 the ncw pon facility culling out 
an overland transpon lcg; 

(<') The bencfol derived from slimulaling or making 
possible in crea sed national ccunOinic -activily. This 
hcncflt is oflen difficult lo n1easure and should only 
be inrludcd "hcn lhe activitY could no\ lake pl.1ce if 
the pon project werc not underlakcn. The t>cncfil 
mus! be: offset against !he opponunity cost of thc 
rcsourccs used in the increased acti;·ily; 

(j) The bcnefit from making possible an increao;e 
in e~pons through, for cxample, providing facilities 
fof1aigl:f"bulk carriers which will result in lowcr 
transponalion cosls and allow lhe overseas price of 
the expon commodity lo 1x: more compelilive. For 
imtance, new facil'llies cnuld ¡>ermit an incrcase in 
c'ports of a givcn commodity from one million lo 
two rnillion tons pcr )'C.r, and at thc samc time re· 
<luce the price of lrampon. The sa•·ings on transpon 
for the fi"¡ million and thc bcneflt from lhe sale of 
the additional million are both to be included. 

T. lliHmm1ing 1 

162. "lllc first step involves the calculation, }'ear by 
year, of ¡he nel mooclary flow expectcd from· the 
project over its life. Thc nct n10netary now in any 
year is lhe difTerence betwccn the bencflls cxpresscd 
in mone1ary lerms and the costs also e'presscd in 
monclary"terms. The net Dow is then discoumcd to 
oblain !he net prescnt va1ue. Discoum tab1es such as 
those given in annex 1 CKn 1x: reused. For e-'ample. 
"ilh a discoum rale of 10 per cenl. a net flow of 
SIOO.OOO in the fifth }'Car of a projcct has a ]lfe"Cnl 
\'alue of S62,l00 since the di~counl factor is O 621. 
This is eQUÍ\'alent to sa)'ing lhat 562.100 would be 
worth 5100.000 "t lhc end ()f fovi: Jears ·,¡ '¡nvcstcd 
at 10 ¡~er cent intcrcsl. 

163. For commercial profitability, lhe corree! dis­
count rate is the market rale of.intercsl. llowevcr, 
for natiooal economic profitability the approprialc dís­
count r.ue is more difficuh to define beca use of social 
factors. The choice of !he appropriale rate of di~unt 
is a mauer ofnalional policy, on which !he pon plan­
ner needs guidance. 

164. There is a pitfall to avoid when appraising a 
pon investmen\ which is planned lo relieve or p<C'­
•enl congestion. With such an inveslment. !he firsl 



additional facility ,.¡11 yield grc~ter kncftts lhan the 
second and subscquent additional facilities. This is 
duc to the very large reduction in congcstion costs 
which is brought about by the construction of the 
irsl facilitY and which subsequcnt capacity increa.'iCS 

cannot p0ssibly match. This should not be uscd asan 
argument that this tirst, limited. investment is the 
most economic, since in the long run this would 
amoum to planning for a pcrmancnt and substantial 
le,el of congestion. To minimilc the o,·er-all costs of 
maritimc transpon, the correct level of in•·estmcnt is 
that which provide.'i the maximum possible capacity 
"hile me.:ting the in,estment criterion wltich has 
been adopted. 

165. There are sc•·eral metltods of evaluation 
which could be used depcnding on the nature and 
magnitude of the investment. A detailed discussion 
of these mcthods with worked cxamplcs is givcn in 
a documenl on par\ investmcnts prcpared by the 
UNCT liD secrctariat' The more common metho<ls 
u'Cd are: 

(a) Average mte of rcturn; 
(b) Pay-back pcrio<l; 

, (e) Net present value; ---.. 
.. ,(d) Interna! rate of retmn;-: 

"<') Benetitlcost ratio. __ ; 

. lle port's evaluation of a projecl could take the forrn 
of any onc of the above methods. For economlc rost­
b.:netit analyses, howe\'Cr, the more relevan\ te.:h­
niqucs are-lhe'last three. 

166. The average_EOie.of"return is an account"mg 
device and -~epresents the ratio of the average annual 
profits after laxes and.depreciation to the average net 
invc.stmci11.Ín-lh·e Projcct.(thi: original inveumcnt 
di•·ided by two) or. sometimes, the original invest· 
merll itseJf. Since depreciation will gradually reduce 
the value of thc investment during the life of the 
project to zero, the average investment is approxi­
mated by dividing the total investment by two. 

· 167. The pay·back method literally means the 
number of years required to rccover or "pay b.:!ck" 
the initial cash investment. The basis·of the pay-back 
calcul~tion is shown in figure 1 J, which is sdf· 
e\planatory. 

168. The net pre;ent value or Nf'V method takes 
into account the time value of m<iney. The discount 
rate spocified must be used lo discount all futurc 
cash nows lo their prescnt value. Summing thcse 
Oows gives the net pres.:nt value of the investment. 
Thc criterion used in the NPV method is to acc<:pl 
·•' project 1f the NPV is greatcr than 1cro arKl othCr• 

lo rcject it. 

l) 
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169. The interna] r-4te of return or IRR rru.thod is 
another method "'hich lakes account of tj'le time 
value of moncy. The IRR is the discount ratc thal 
gi,·es a 1cro NPV, that is, the rate at which the pres· 
ent \'aluc of bcnetit equals the present value of costs. 
lf the IRR of a projccl exceeds the required Me of 
return, or cut-off rate. the project is acceptable; 
otherwise it is not. The IRR method and the NPV 
mcthod wi11 give similar answers with respcct to the 
accc¡>tance oind rcjection of an investment proposaL 

!70. The bcnetit/cost rale uses the.present valuc 
of hcnctits and the present value uf costs and is ob· 
taincd by dividing the t>enctits by !he cosls. A ratio 
grcatcr than 1 implies that the project is acceptable, 
while a ratio lcss than l implies that the projcct is 
unacccptablc . 

-- ------
171. There are four distinct questions that must be 

answcrcd about a pon investment proposal: 
(a) ls the proposal in isolation economically and 

tinancially justitied? 
. ' 11 ' • 

(b) Does it represen! the best.use_of.the available 'e ··••••· 
funds? ·--
Írl ls the proposed [evel of im·estment in addition· J-.,.,;:.~ 

al facilitie• the right.lcvel? 
.. .... •• t> (d} What is thc best,point in. time to.make the 

investment? • 

172. To answer the tirst question, the method 
choscn dcpcnds upon whether agrccment can be 
rc~ched on what is the appropriate discoum.rate 10 
be uscd. Whcn all concerned are able to agree on a 
mínimum acceptable relurn on capital, then thc cash 
Oows can be discounted at this rate and the justifl· 
cation for the project in isolation will best be on the 
basis of the bencflt/cost ratio or net present value. 
Whcn it is difflcult to reach agreement on the proper 
discount rate, then it will be necessary lO calculatc 
the IRR. In sorne cases it may be ad,·isable to decide 
to u•c the IRR mcthod from the start simply lo 
avaid introducing doubt and delay into the project 
appraisal work programme. 



nGI OE 11 

. \p¡,Tk•li"n of r""d' '" • '"""b<·t ,.¡ '""'I'K'Iino pto•i<'<"" 

'"'""" 
"" ol ·-

- - --- ---l= 
- --- -- --
' " • " o 

.... ,.,o .... '"'"" 

' ' ' ' ' .................. ___ , ________ 
~. ~ .... _,_ - -

' ' " ' '"' "'" ' ' ' 
·1 • ' --. 

173. In answering the second question, and in or· 
dcr to find how lo apply a certain quantity of funds 
to severa) pmjects, the most straightforward approach 
is Lo rank.Lhe_projects in order of thcir_I'PV, and to 
stop in;;;esting it Lhe pi'Oject th&t is only just above 
thc in,·estment criterion used or when funds are ex­
hausted, whichever is the sooner. Unfo¡¡unately, 
thcre is a complication sincc there will usually be al 
leas\ two diffcrent types of funds, porJ.rescrves and 
borr\ill:.ings, and diffcrcnt critcria tnay apply Lo cach. 
l!ÜÍvcver, a single met)tod can be u'ed for both, as 
is shown in figure 12. Here, projeciS which are com· 
peting for !he funds are ranked according lo their 
IRR, and on !he horizontal scale the_point al which 
the pon's own funds are ex~austed and a loan VriU 
be required is also shown. In the case shown. the 
IRR of the fitst five projects is above !he required 
rate of return on the pol\"s own capital, or cut-off 
rate, while the IRR of the sixth is aOOve this level 
but is not up lo the higher leve! of interest required 
to be paid on loan capital, cvcn though it would re· 
quire a loan. An altcrnative would be Lo carry out 
wuicct VIl bcfure projecl VI, which should eithcr be 
<lcferrcd or, if this is tcchnically acceptable, cut by 
one third. Ran~ing by lRR will not be the only cri· 
terion, however; whether a projcct is socially useful. 
generaLes employmcnt. or causes di=t rather than 
indirect benefits, will all be pall of thc decision. 

!74. The third question is to chouse the right leve! 
of invcstment_in facilitíe!ó; for example, what is the 
right i'lurñbi:l of ber.:hs ¡o in~est in at any time? The 
corree\ leve! of investment is fuund b}" progressively 
increasing the number uf be¡¡hs u mil the NPV (or 
!RR) falls jmt above the rcquired value. --

---~--- - ·--- .... 
175. Finally. to lind out whcn to invest in addi· 

tional facilities, after a decisiun has been taken un 
the furm of the project, the first ¡.·ear rate of retum 
method may be used. The firS!}·eir-"r'ate-of retum 
method involves a comparison of the first full year 
benefit with the cost of the prujcct discounted up to 
the ye.ar of completion uf construction of the project. 
i.e., up tu the }'e.ar prior to the year in which benefits 
will begin lo accruc. lf the ratio su obtained is less 

!han the discount rate, thcn the project should be 
delaycd by a ycar . 

)76. With two proposals, A and B, cakulations 
will have to be made for three cases, A alune, B 
alone and A and B tugcther. lf there is no interacüun 
bet"een the two propoSals (with n::spect, for e~arnple, 
tu trame sharing, sracc sharing, Morage requin::rnents 
and landward acccss), A and B togcther will sirnply 
be the sum uf A and B alune. When they interact, 
thc joint proposal wtll necd anal}·sis in its own right. 

177. TIH!s, whcn two intcn1cting JIIOpo.als are in­
chidcd in an investmcnt appraisal. it will be neces­
sary 10 calctTlate costs and benclits both separately 
and togethcr. Oearly, when thrcc or four interacting 
pruposals are combined in one arpraisal, there wlTl be 
a great deal uf "ork and cunsidcn•ble complications 
for the decision-maker. lluwever, this will generally 
be preferable to artificially separatlng projects which 
affect each other. For e~ample. the dedsion tu buy 
fork-lift troch for old bellhs ·will affect the decision 
to build ncw berths since the fork-l1ft trucks are·al­
ternative ways of increasing capacity. lf these two 
matters ~re trcated as scparate in\'c,tmcnt projc.:ts 
tbcn nut only will the c;okulation of thc bene~ts of 
C<l(h be false, but the in~estmcnt authority may not 
apprcciate that there is a real and importan\ choice to 
be made asto where to put iLs funds to the be>t ad­
vantage. The authority may lhen proceed with the 
ncw bcrths and decide that it cannot afford the fork­
lift trucks, with the result that the chance of a valu· 

• able 'horHerm impruvcment in capacity is lost. 

34 

!78. On thc other hand, it is equally "rong to 
prcsent a 'ingle analysis fur what are in facuwu sep­
arate._¡liOposals. This can ubscurc the fact that one 
may be profotable and the othcr not. The ecunomic 
justification and financia! viability of each type of fa­
cilitY must be investigated scpJrately. Cross-subsidies 
cannot atways be avoided, but before accepting thal 
sulution it is impollant to examine methods of sec· 
uring the financia! reward of the economk benefít, 
normally by tariff ad}ustment. 

Y. E,amination of untt·rtalnty 
e 

179. When the fui! cost-bencfit analysis and finan· 
c"oal anal¡·sis fur the central forecast ofeach parameter 
ha ve becn complelcd, the effcct of uncertainty can be 
stu_dicd by_ means of a simple sc.nsili>:ity __ al)a]ysis. 
fhtS os camed out by rcpeating the analys"ts for a vari· 
ation in each· main p.¡rameter. taken one al a time, 
by an amuunt estimated lo be a comparable dcgree 
of risk. For each of these value!ó, the economic and 
financia! effects are recalculated. The ship's time 
costs can be derived simply frum the planning charts 
gh·en in ran two of the handbook. For examrle, fur 
a project "hich has an lRR of 12 per cent, the sen· 
sitivlty anai}'SCS may shuw the following: 
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180. The porcentagc change produted in the IRR 

by each parameter change allows the inveS!ing au­
thorit}' to see the effcct5 of changes in its estimotcs 
and to take all possibilitic' into account in its dc­
cision pnxedurc. For cxampl~. it can be .sa:n that a 20 
per cem reduction in productivity givcs twice the 
change in rhe !RR (-4 per cent) as a 2() p<:r cent rise 
in the cost of the facilities (-2 per cent). A more 

Jj 

rapid changc in technology which would make the 
facilities uncompetitio·e in IS rather than 20 ;cars has 
a 2 per ccnt cfTect un thc IRR. 

181. A useful variation is 10 invert the cakulation 
and show by how much each of the variables would 
have 10 change before lhe IRR fcll lo the rninimum 
acrcptable leve!, al! other thing.s being equal. For ex­
ample, if construction costs would have to ri5C by 4{) 
per cent bcfore the IRR fell bclow lhe acceptable 
(cut-nfi) rale, then local managemenl might judge 
this an acceptable risk. 

182. The planning charts given in part lWO or the 
handbook'have becn designcd with such sensitivity 
analy.>is in mind. Since no calculalions are rc(juircd, 
each alternative value can be tcsted •·ery quic\.Jy so 
that it is !IO>Sible to obtain ship's time costs for a 
scnsitivity anol;·sis without too much efTort. four of 
thc six parameters listed abovc can be uscd a:; inputs 
for the planning tablu in order to arrive at the total 
cost of ship's time. The othcr ¡wo (cost of facilities 
and cconnlllic 1 i fe of faólitics) can be directly inscrted 
in the cost-bcnelit anal;·sis. 
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TRAFFIC FOREC,\STli'o'G 

183. The essence of pon trame forcc~sting is to 
lin<! out:_ 

(ll) What klnds and·tOñn~&ei_of commodities wiU 
move through !he port? -~--

(b} llow will these comrmo;J'tties be paCk3í:ed and 
carricd as m~ritime cargo? -- - ,----. 

(e) What s_hj¡i_C,;I!s will this rcsult in~ 

Trame forecastlng requin:s a combination of commer­
cial and cco_nQ(l]i_c_~nowlcdge; the mathcmaticaf.tcch­
niqucs ne.of.minor importance and can often be om· 
itted entirely. Fariñore ;iTip011ant is !he need !O bear 
constanlly in mind the very high <lcgree <>f unccnain-

¡ty_in any forccast, and to take steps to minimiJC the 
risk "hkh this causes. 

JB4. Any forecast of futurc trade will_be unccnain, 
and ports are panicularly vulnerable in view of their 
long planning.time-scale and limited ability to innu­
cnce.dcmand. All forecasts ~hould t>e linked wilh the 
over-all national __ dcvclopmenl plans. Funhermore, 
maritime lrade is ¡:oing thmu¡:h a period of_ rapid · 
c])ancc which crilically afTecls the volumes and lypes 
of 1ramc likely 10 use any pon. Errors in forecasling 
can be serious, and the consequcnces of OYer-esti­
mating and um1cr-cstimating are not eq"ual. To,over­

ibujld m3j'""add o"niYa fcw dollars, at most, per ton 
i to fiCight Costs, but 10 under0build ma)t cause_c2!!· 
\!legi.Q!l __ leading 10 additional costs uf S IOQ_ JJ<.:T ton. 

185. E,·en when all precautions have becn 1a~en 10 
reach realistic and weJI-reasoned forecasts, thc re­
moining uncertaintY uwally produces a wide Yari­
alion of possible le veis of lramc w hen projected sev­
era! ¡.·ears in_¡he future 10 the dale of coonmiS\iuning 
and bC~;ond, and eve_n_ grca1er _ uncenainty in !he 
long-term master _plan. AU_forecasts are thus to be 
trcatid~With caution. 1t is hoped that 1he actual traf­
fic leve! will be closcr to 1he central.forecast than 10 
the .. up¡-oer.or lower forecasts, but the risk 1hat Íl will 
no! t>e Í!i normally too great a one for a pon manage­
mem 10 "ccept. Tll.is _applies both 10 .UIIJ.Ime and .10 
tl"pe.. of trame. Thus the range of variation in the 
traffic forecast will usually be !he first concern of an 
investment sensitivity analysis of thc kind discussed 
in chaptcr 11. 

186. 11 is difficull to emphasi1e loo strongly lhe in­
ability of even the most penctrating analysis to fore­
t•st accurately more than a fe~l.ycars in advance. For 
c~ample, figure l3 Sh()Ws forecasts of expons of a 

major expon commodi1y madc in three inde~ndent 
studics by cxperienccd cconomic consultants in 1967. 
Even though one of thc consultants provided a o.idc 
range of possibility betwecn a high and a low estí­
mate of !he 1rcnd, the actual figure in I97J rcached 
a leve! that cven the highcst forecasl did not prcdicl 
as occurrin& before 1212 and "hkh !he grea\ weighl 
ofopinion did not e~pcct until 1955. lt may be: noted 
tha1the tonnagc is ploltcd on a log"ritbmic scale and 
that1he errors invo!ved are very lafllC. This .angc of 
unccnainty is by no means unusual. 

187. The planner can do a great dcal lo minimize 
this risk by searching for a design solution which is 
r@ust--<>ne that is a good invc,trnent under a var­
ietinf possible- fUiUre uaffié. TO-do this he must be 
able-iO- cOiiSti'tic"t-¡¡ -nl·-mbc:-r of .d iffcrcnt sccnarios de­
scribing thesc "lternatives. The puft mitFogcmcnl can 
reduce the risk further by introducing an operational 
sy~1~m which.can respond_to changes in trame, to-­
gether with an· information system which gives a 
dcar signa! w.~~n the respoflseji needed . 
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B. Sc~J!E_io "!]tin~ 

188. A lraffic scenario is a consisten! description of 
the whole of the fu1Urc traffic likely lo come lo the 
JX>rt. lt assumes 1hat the pOrt ha~ done nothing 10 
rre\cnt the traffic arriving, but has encouragc<l it by 
provicling rcasonable facilities. For each cargo cate· 
gory the probable 'vJ.!J.mes under diffcrent circum· 
stanc<:~. and the poss>blc alternalivc types of tcchnol· 
''8Lthat m~y be used in cariiage and handling, are 
~n considcrcd. Severa[ scenarios are then drawn up, 
cach fully sclf-consistent, rcsolving any cla>hes be· 
t"een forecasts for diffNell1 trades and permitting a 
rdiable estitnate tll be madc of the resources needcd. 

189. The scenario-writing team should include an 
operationaJ manager. lt is an uppropriate task for the 
lraffic manager of the port. Thc planner mus¡ consult 
the traffic department early in rhe project and partic· 
i¡mtion uf thc traffic manager is a uscful wa}· of do­
ing that. Rcpresentati;·es of shipper:s' and shipown­
ers' intcrests shuuld also be invite<.! to p<!rlicipate, if 
pOssible as full mcmbers of the tea m. lf lhe scenario­
writing team is formed entirdy of local staff who 
have no\ recently travelled outsi<.le thc region, it 
"·ould be advisable for a small group to visit modern 
pnrts at the f"r end of thcir main tradc mutes to be­
come familiar with possible future de•·eiOpments. 

[9(). !t will not be pu'sible fur the scenario-writing 
lo take place until after the routine analysls of traffic 
data, an examination of numerical trends and the 
making of simple projections. Thcse are the data on 
~hich the scenario is bascd. But thc team should be 
awarc uf the dangcr of rcaching conclusions from e~­
lrapulation o( past_ figure·s~ For- example, a team 
looking only al P"St tmmc figur.cs may ignore the 
potcntial e'port tmfnc of mincr~l products from un· 
dcveloped mines whose potential for production and 
e~port to ovcrscas ntarkcts havc becn ddlnitely est­
ablished. The pOssible high volume of such CXpOrtS 
will markcdly affcct pon devclopmcnt. 

19\. lt ís the task of thc traffio:' forecaster lo pro· 
vide both a central trend.forecast and also a s¡'stem 
of IO.at.chingjtt given intervals lO see when the actual 
trafflc_beg"ms_ ~o deviatc from rhis forecast. At, say, 
ycarly intcrvals "signposts" wi!l direct thc manage­
ment either to carry on as planned or lo changc di· 
rection, depending on thc degree of deviation from 
the forecast. This approach can be simple and very 
pa"'·eñul. h "requires: 

@ The regular collcction of a Sl]lall number of es· 
se_ntial.traffic_statistits to serve as¿.~o.!!.!_rol;- ·-

(/¡) Giving a ])Orl manager (c.g. the head of lhe 
"'rmanent planning unit, where this exists) the re· 
•PQnsibility for re-activating_the planning process 
When pre-determitÍed deviations from forecast are 
reached. --- · -

J7 

192. Sincc any onc ¡xm inve>.tment pro}<:<:! may take 
up to five years to complete, it is possible that "ithin 
this period the dcviation from forcrJSI will cxcced 
!he acccptable lcvel. ln that case the planning proce­
dure should be repeated, starting from the statc 
which had becn rcached in thc projel:t. Sorne form of 
re-adjustment ""ill u<;ually be pOSsible even ata falrly 
adv~nced stage. 

193. The most useful controLstatis¡jo;s available 
from the shir and shift rccords which shoul<l be kept 
are, as appropriate lo each terminal: 

{o) The total tonnage handlcd; --···-
{I>).The average ship turn·round time; - ·-----
{e) The average tonnage loadcd and discharged.per 

ship·, -- -- --- -
(dl The volume of special traffic handled al a mol­

¡¡. purposc terminal, i .e.,the-percentages <lf containers 
and ro/ro units, of bulk and bagge<l bul~ shipmcnts 
and of loads on pallets and prc-slung an<l ¡>re-pack· 
aged loads; • 

kl The percentage of ships with a specificd .lype of 
equipment such as ship~ard cranes or stc~mps; 

(fJ The a~a_!:.:._~_ir .•. ~~rygth; 
(g) The ma,imum draught on arri•-al and maxi-

mum ship leñjth-:--· -
With (h~ C7c:~ption of lhe las! item, it is preferable 
to use lhe thrce-month mo,ing average for the con-
trol statistks. -- · --· 

D. Combining rhe uncertain(y 
in 'cpararc fa<t~ 

194. Where a traffic forecasl is being prepared 
from a detailed analysis of the factors involved, 
"hich are combined {either by addition or by mullí. 
plication) 10 produce the nnal figure, care has to be 
taken in dealing with opJirolític and pesiimistic es­
timates of c;tch separate·factor. Oearly, if there are 
thrce indcpendcñffaCtiii'SaiTecting thc forccast,thcn 
the probabi!ity of it tuming out that all three have a 
high value or all three a low valuc is very small. 
There are simple statistical methods of cakulating 
this,over-aJI.probabilil,)'. These methods are given in 
annex 11 section C, of thc handbook, and shoul<l be 
used Wh~re -apprOpriate. 

E. The fun·ta,llug procedure ---
195. The fir5t step i5 to examin~;t!li.e.'lis!ln¡Lmf­

f~.irú:!et.ail, preferably on a ycar-by-year basis going 
back for at least three years. lf pOssible, the analysis 
should be broken down in two ways: by CO!![ltry of 
loading or discharge, and by majar careo class. This 
will provide a tabulation such as is shown in table 4. 

196. The grouping of country nows into,regions 
should be by l00dit1g·an0-dis-tliarge-areas on specilic 
trade mutes. This is valuablc because in general the 
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same kind of cargo from lhe same loading area wi]J 
be carried in a similar way. h is advisable, atso, how­
ever, 10 make sepaoale rccords of lhe individual 
counlry flows because lhis will make il easier lo ad­
jusl forecasts lO lake acooum of polilical and other 
drcumsl•nces. 

197. The grouping of 1raffic.in1o classes should be 
done in such a way 1hat il. will be po,sible lo csli­
mate, first, lhe volumes of cargo and secondly, !he 
numbers and types of ship thal carry il. There is no 
\"ery easy way 10 do lhis, and il is likely lhal lhe 
classes used.wi!l include a mixture of commodities 
and_of_s~ip le<:hno!ogies. One melhod of classillca­
lion is as folJows: 

(!!) AJI bulk uaffic should be dassítied separately 
by commodity; 
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(1¡) Bulk lraffic in lhe same commodity should be 
sub-divilled according lo molle of carriage and han­
t.!ling "Itere this is significan\{e.g_ .. ·heal carried and 
discharged in bulk; wheal carried in bulk and bagged 
in !he hold before discharge); 

((l Non-bulk cargo shoutd be sub-divided aCI:Otd­
"mg 10 mode of carriage, i.e., type of vessel carr}ing 
it, as foltows: 

(i) Conventional liner; 
(ii) Specialized pallel ship (sideloader, ele.); 
(iii) Roll-on/rolt-off ship; 
(iv) Cellular container ship; 
(v) S¡uializcd semi·bulk calrier for pac~~ged lim· 

ber, iron and steel, etc.). 
In addilion, asan overriding principie, any commod· 
i1y whi.:h is of parti'-"lllar importance locally-a prin­
cipal commodity---should be ret:orded separaldy. 



!98. Typically, this approach for a pon in a devel· 
oping counlry will pnxluce a list of, say, 10 expan 
anll 20 import lmffic classcs. Cure must be taken 
with rcg~rd to the units used.l! is umatisfactory_for 
devclopment purposes to re«>rd movcment in reve­
nuc_tons (or frcight"tons" or.porl_toñs) Wliich-:ire a 
mi>ture of w~igh!. ;lnd.cÚbic mcasurement. All fig· 

· ures should be in tons ofgross.weight (it is prcferable 
fur metric tons.oLI,OOO kilograms.to be used, but if 
this is not possible then the exac\ unit must be clear· 
ly statcd). With regard lo containers, buth the ton· 
nage of \he freight contents and the number ofboxes 

.(in twemy.foot equivalen\ units, or TEUs, where a 
~J.fom unit counts as two TEUs) should be rccorded. 

199. A difficulty arises when vcssels load a cargo 
belonging lo a diiTcrcnt traffic cl;t~s from !he cargo 
theY di!oeharged, and r<JS.Sibly imendOO for a different 
trade route. For example. a liner discharging m3nu· 
faclure.< from Western Eurore could load cotton for 
!he Far East; or, after completing a chaner vorage to 
discharge fenili?~r. a •·cssel might load bulk clinker 
for a near-sca de~tination. Jf thcse discharging and 
loading operations are carried out al diffcrent ter­
minals, thc ship moving from one benh 10 another, 
thcn the solution is simple. Separate termínals or 
groups of benhs must be planned separately, as ex. 
pl~ined in chapter 1! above. Thcir traffic mus! be 
considered as indepcndcnt dernands. llence a shlp 
whk:h discharges at one terminal and load! ata dif­
fercnl terminal must be countcd as two scparate ship 
visits for planning purposes. This is a point where re­

ular pon statistics wilt not agrce with the planners' 
.Jata. 

200. lf the discharging and loading of cargo be­
lon¡¡"tng lo ddTercnt lraflic classes lake place at the 
'<~me benh, !hen the solution is not so clear-cut. 11 
·.vil) normal!}" be adequate to work with the average 
performance figures for the mixed trame. There are 
two n:asons for separating the traflic in the traffic 
stati.ltics: 

@) To obtain a beuer estimate of the ship wm­
mund time ~nd pnxluctivity; 

(b) To ·~uable separate forecasts of cach kind of 
traffic lo be made and to be revi5ed in accordance 
with changing conditions. 

201. The planning data needed for the actual de­
sign process given in par! two of the handbook uses 
a single·set of average figures for tl\e traflic stn:am. 
The normal procedure · will be to stan with detailed 
commodity forccasts and obtain aggregated traffic 
fogures. 

f. forcc-.t\liug car~""" carried 
b) r(lfro ~hips 

~-·-

202. The variety of cargo classes carried on rol m 
líps makes it particularly difficult 10 convert com­
:<;>d.ity_tonnagcJorecasts into shipiQ;~ds. The major­

t\y of ro/ro shiP5 iri fact carry a- riiiXture of the fol. 
lowíng cargo classes: 
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(!'.) Rolled on and off: 
(í) ~taincrs on >emi·trailcrs/chas~·ts, with or 

withoul the prime-mover vehlcle; 
(ii) Container-like loads on road uailers or semi· 

trailers, with or without the prime-mover 
vchkle; 

(iii) Wheeled cargo (trucl::s, cars, buses, etc., which 
are thcmsclves the consignment). 

® C4_rried on and off: 
(iv) Containers carried on and pul down by large 

fork-lifl trucks or straddle-carriers; 
{~) Other unit loads such as packaged timber; 
(vi) General cargo carried on by fork-lift trucks and 

stow·ed in conventional holds, including a high 
proponion of pallets. (General cargo may also 
be rolled on board on trailers and then 
stacked.) 

@ 4flcd on and o(T, 
{vti) Normal container operations on deck or in spe· 

cial <:ompanments. 

203. For devclopment purposes, it will be difficult 
to determine what lype of ro/ro ship will carry the 
future cargo, and hence the proponions in which 
these sevcn dasses are mixed will no\ be known. A 
simplification for statistical and forccasting purposes 
will be to group them under four headings on!y: 

@ Containers: classes (i), (ii), (iv) and (vii) (i¡ maY 
be noted thal container-like loac!s can be measured in 
TEUs since a road trailer is roughly similar in toad 
c""a¡iacit}" 10 a container of the same length); 

®Cargo carried by imermediate methods: 
dass (v); 

:!S) \\'h<:1'1Cc! c-nrgo: class (iii): 
6J Gener~l cargo: dass (,·i). 

204. This grouping then allows ¡he. ro/ro cargo 
fore-;asting 10 be pan of the over-all terminal forecast 
since a11 four categorics wi11 be forccast in total irre­
spe.ctive of the ship typc that wiU carry them. Only 
aft~p'l!paration.of.the cargo forecast v.ill it be poS· 
si61e to consider, according 10 thc sea route, roughly 
hoW"iilUCh of each of the four categories may be car­
rieiiOii· convi:ntional ships, oo cellular container 
ship!_Or:_On- rOI!o .vesS"CJs. · 

205. The final calculation 10 determine the number 
of rQ/ro shiP!Qads and thence the probable number of 
ship calls cannot be accurate. Aftcr discussion wilh 
the ship opcrators concerned, a feasible and consis­
ten\ solution will be to specify one or more "stand­
ard ro/ro ships" with a given pan.Joad-capadty for 
each of the four categories. The first category will be 
defincd in ship TEU capacity and the remainder in 
tons dead.,.cight Ci"pacity. 

G. The utarl..et for~ca.st -
206. An essential pan of a realistk pon plan is the 

id.9}tification of !he potcntial.users and thc means of 
tr~P'?n being used for thc various -~mmodilies. 

• 
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This should take the a 
many pons it will be ·i to 
cial manager lo carrY out a 
miti-lO:t;"iind lo make sure that this­
oo-ordinated with that of planning. 

207. Thc aims of the market foreca~t should be to 
describe: 

(o) The pr~~l_uscrs: 
(i) Who are they? 

(ii) What traffic are they ofTcring? 
(iii) Who are thc authorities nmking the decision 

whcther or no\ to ship via the pon~ 
{iv) What influcnces lheir dccision? 
(v) What benhing, c~rgo-handling or othcr ser-

vices do they rcquire? 
® Thc ¡>OJ."-'21i_!l__U~rs: a similar arral¡·sis. 
(é) The ability of the ron to inf\ucnce thc market: 

(i) What uscrs and traffic are likcly 10 be capturcd 
by port action? 

{ii) What additional facilities would this demand? 
(iii) Whal will be the cfT.xt of rúsing or Jowering 

the pon lariff? 

108. Thcse questions will be difficuh to answcr, 
and norfr!_al. com m~rcial. practicc _ will. obscurc. the 
t[lljh. :--.'e,erthelcss, a rominuous ciTon lo di<cuss 
thcm with rcpre>cmativcs of >hipping lincs and con­
ferences, and with shippers and inland caJiiers, will 
normally pay substantial di~idcnds IÍÍli(eñSufC that 
¡he.rort,plan~can be dcvclopcd to mc¡:l:!h!i.lrue fu­

·¡ur:e demand rather than passively foUow.past.lreods. 
In -view of the particularly mpid pace of change in 
sh ip and cargo-handling tcchnology, c~ch stage in lile 
analysis sllould ask specifically: 

{a) What IY,P.e}_ofship are being constructcd for (or 
transferred lo) servlces which may alTee\ the pon? 

(b) \\'hat methods .. of. cargo·handling will they 
require? 

H. Rate of gru,.th --
209, In sorne service industries, such as telccom­

munications, the demand may be limiled only by the 
facilities providecl, so thal any forecasl may be self· 
fulfilling. Thcre is an element of such investmenl in­
[luence in pons. as modern_facilities.often gcnerate 
ooDlmercial . and industrial. activities .rclated lo mari­
time trame, and thcse activities have a mulliplier ef­
fec_LQil.lhc development of the ron. llowcver, such 
iñflucncc is generallY considered.to be small. A pon 
whose investmem lags behind the demand will ccr­
tainly hold back economk development at leas! in 
the local region; bul a_J)Or\.that.invests ahead of.the 
qe.m.and ma}'.only sllghtly encourage economic devel­
opmenl. In a competitive situation ea~y and substan­
t1al pon investiiienl can make a vcry large diiTcrencc. 
However, it is not normally appropriate for ports in 
dc,·eloping coumries lo engage in Strong competition 
or in src:culalive inveslmcnts. 

210. The facl that a oo.ñsested pon can inhibit 
c~~ic_~c~·~lop_rrrcm has an irn¡lOMant implication, 
lt rs no!"unlnown for por\ planncrs to develop their 
own_eslimates of,future raJes of nalional and regional 
gr_~th, tem¡>e:ring the central govcrncment"s growth 
ambitions wilh the cold "'ater of ._paSI expcriem:e. 
This may be undeiSlandable from the n"ii:iroW roint 
of vicw of a pon's fin"nci31 intcrests, since pon ma· 
nagcment normal! y has lo make sure that !he future 
ron is linanciall}' viable, which it will not be if, for 
example, invcstment has l~ken p!.1ce on thc basis of 
a govcmrnent larget of ll. r-:r ccnt annual gro"lh in 
GNP when over the live year> of a developmcnt pro· 
jcct the actual growth has only becn sJ1 per cent. 
The demand at thc time of commissioning of !he 
new facilities will in thal case be only J9 per ccnt of 
the forecast dcmand, an error of over~ per ccnt. 

1ll. Nevenheless, this consef\lative approach by a 
pqn_authori¡y_ is.not.admissible. The pa~t is no! al· 
wa}·s a reliable guidc 10 the future. In tlle case men· 
tioned above il would still be po'sible for a change 
10 takc pl~ce that mighl accelcratc growth to the tar· 
get level. The pon management must accept that 
lllere may be wider i~sues involvcd and that its span 
of re~ponsibility does not include lhe revision of gov· 
ernment lafEels. lnstead._it.mu•t.take.two steps: 

{a) Point out lo ce,ntral piJnncrs !he implications of 
a high rate of.economic growth for .port ln' "'>tme.:tt 
at"the:íiñle.the nitional plan is being formulated, so 
thal this factor can be taken into accounl; 

(b}. lnt r.Qdu~c , r~::·iew-pojnts. into cacb proje.ct . plan 
at which devclopments in volume and o·pe of de· 
mand are taken account of; this will be pan of thc 
system of "'signposts" mentioned earlier (see para­
graph 191 above). 

'. 
212. lmponant e"vcnts whicll may affe..:t the level 

of a panicular lraffic should a)ways be IQ;Oked for, 
both lo e~plain past.changcs and to"irldicale future 
ch·l!!)ges. Thcse m;,y indude politica] evems, the 
bringing into opcration of new faí'iüries and rcfiner· 
iei, the conslrucion of neW iñlirid. transpon oonne..:· 
tions, changes in.the mar(elf>ricc of a principal com· 
modity añ"d -hinterl~!1d .ag.r:icultural developments. 

213. The difficulty of predicting future evems 
should nol discourage lhe forccaster. Ver}' often a re· 
examlnation of a fore.:ast made earlier will shovo that 
a vital event was no¡ fore>"t'n. This does not dcstroy 
!he value of Torecasting or mean that it was a bad 
forecast. h is impossible to do more than prepare a 
forecast that is based on the besl informalion avail· 
ab]e. Su~prise. events or, circumslances can never be 
f(lr~en. The possibility that they will happen is a 
primary reason for the.nexibility_in planning recom· 
mcnded in chapte~J!_abOVe. ·-
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[ff~c! of lhl' por!'s o" u 

214, The policies ofthc por\ will ¡nnuence thc fu­
ture le•·els of tra_ffic.that use it. Thc uscrs of a pon 
are of 1"0 kinds: 

(a) Captive users, i.e., the shipping Tines, shipp.!rs 
and locUCiilJu,tries which ship via thc por\ hccause 
therc is no eronomic allernatio·e route; 

Wl Non-captive • .use:rn, i.e., th~ "hich, while 
obhgcd ¡o move goc:xls in and out of the rcgion, can 
use Jnother por! "ithin thc rcgion, or another mode 
of uansport, and secondly, !hose which could_cease 
lrading activil)' with the region and so inhibit local 
e<.:onomic de\'elopment. 

Both l)PI!S of non-captive.user will rcact to the de­
cisiou ta~cn by a pon planner. Thus a pon by its 
ovm policies can cause diversion of trnffic to other 
pons or loss of regiorial tr~ffic. Normally, such ques­
tions should be di,cuss~d ~~ the regional planning 
leve! in terms of a ~1 of objectives fOftlie port. -·- .. - . - . . . 

21 S. One of the major ill etTects which a ¡-ort can 
havc on the.IJaffic using it \¡¡_tQ_prcvent the.intro­
-~uction_ o(.. moi-c .modern. or more economic. ship 
IH~~- For example. the arrival_ of_laricr. bol k: carriers 
can be prevented by the failure to pro vide deepcr. wa­
ter. h is generally such changes which are-in ques­
tion rJther than a gradual falling otT in demand as 
ro't~ Li'c or the lcvcl of service falls. 

216. Only rarely, for e~arnple -..hen there are corn­
pcting PQrtS in thc samc country, will ~n attcmpt to 
eval1•até)hei"iwrc sophisticatcd tmffic rcl,,tion~hips 
hc-fúitilicO:""Surh--lñCthoús as dcmand clasticity esti­
mitiOñ":" analysis .of _etTects _o_f, inler-port competition 
and anal¡__sis oftraffic creation sensitivity are difficult 
to apply becauSe kriOWiedg"C-óf'shipping lines" and 
shippcrs' commcrcial intcntions will not be adequate. 
Moreover, the probability that unforesecn events will 
seriously atTect the fore<:asl is always present. Nc­
venheless. there may be occasions whcn the planner 

,considers that !he leve! uf use of a cenain facilitY will 
!dcpend on the charies- m"ade fÜr u.~ing it. aod is al i !he-sim.e time"' faced -With the difficul_ty · that the 
• charges needed to pa)· for the facility depcnd on !he 
'le•·cl of USe. In that case it is best to forecast on the 
b"iis" that charges and unit hdndling costs will be 
corn¡rdrdble with those applied at other installations 
of similar technology in the region and thus neiti)er 
aura el nor dissuade traffic. Acrordingly, !he- mirket 
resear.:h- Which is il<:eded befare investment should 
be based on the lSSumption of a leve! of scrvice and 
price roughly corresponding to those at other instal­
lations. Jf. however. the nev.' pon facilities are lO be 
based on impro•·ed technology, for instance in han­
dling drY u~rk c,¡>arts. costs may -be- considerably 
owcr than thosc for older installatiuns in-the region 
~niJ.- thi: "aliJ.;:c-apjl'roach ::-óín-nOI lx: uscd. The fore-

( 
caster ÍL. then obliged to' estímate the relaii0ii5hip 
betwcen chdrge~ and-lr..me:-·-- · ·--- --·-
--~--~----
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K. (T!!nd forera,tin2 

2!7. Thc facl that ovcr the last few years a partic· 
ular class of trame has been lncreasing docs not in 
itself mean that the trend will cominue. T[t:nds.can 
rcverse them~elves· verj quickly. Befare projecting 

-añYiíliSt"tienU iñtu ih-e ruture~·the rlanner should de· 
termine the n:ii~on .for .this _tre-nd, and the li~el'thood 
of its pcrsisting. In most cases in developing coun­
tries the reasons will be one of the following: 

@)Trame is directly dependent~J:l.e~GNP; 
(b) Trame in a specific commodity or product has 

been d~j_lleratdy developcd or run do"n (e.g. nation­
al self-sufficicfl(y in a majar foodstutT; de>elopment 
of a ncw industry or of mines); 

(Í') A gradual.~hift in regional centres of pr_gduc­
tion or co'ñs¡¿mption is 0<.--curring; 

(á) A graduar shin in transpon technology..ot.route­
in¡~)s occurring (from break-bulk shipment tci con­
¡a'•ners; from rn~ritime to over!Jnd tran5pnrt, etc) 

218. lf il is desired lo find a tra(fic trend in a ser­
ies of annual figures, simple rne!hods "are~the best to 
!'3.· Usually-all that is ncces-sa7y is to calculatc an 
annual perc~ntage growth rJle, or to plot quarterly 
OgUfc~'a"ñd draw-in-the-tré:nd by eye.--Whcn the 
trend is particularly importan! and likely to pc"ist, 
additional accuracy can be obtained by carr}ing out a 
"l~ast 5quarcs fit" proccdure to asccrtain the form of 
the trend. This is a standard method given in tnt­
books on 'latistics. 

---1.. ( s~'""'nr: l arinli<>n• -..-..c....-
219. When a dctailcd trame recortl-for nample. 

rnonthly figures maintained for sn·eral }'ears-is e~­
amined, a regular, crclic pallern mi.y be noticed. This 
normally results from !:SC"--sOñal variation in dtrna.nd 
for, or_p¡oduction of, ccnnin comn1odities. The,con­
tinuous tiend !ine can.be,Jiubtracted from the total lo 
obÍaln the sca50"nal variatiori~ There wi!l stiil be Su­
pcrirnposedOn-this seaSonal varialion a random re­
sidual variation, as shown in figure 14. Such analyses 
are likdy to be vcry much simpler and more useful 
if lhe trame is dividcd into principal commodities, 
seasonal cornmodities being kept separate. 

- . 
M. -------- ' - . G•·n~ra] cargo traffic and·GNP tr~nd~ 

..__,_ __ " - -<' -

220. \\'hereas s~ia!_i__zc:!!_traffic is gcnerally linked 
to thc dcvelopmem of a specific.industrial sector, or 
10 ind'1vidual evems and polky decisions, general car· 
~which in many devcloping countries -consists 
predorninantly of imports of consumer goods and 
general manufactures-is far more dependen! on the 
trend in n_¡Hion~l v;calth. An appropriate mea~ure is 
thc gr~ __ ll~nal product. The figure.-; for the GNP 
trend and the go•·ernment target should be taken di· 
rectly from figures available at the national economic 
planning unit. Pon planners should not normally en-
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gage m !his form of forccastmg. lt 1.1, howe~cr, N. Contamcr trame fgr~Ca\!S 
necessary to adjust the GN!'_trend and 10 forecast for ~--
the himerland.di:viatiOn from_the-national trend. 

221. For example, !he hinterland trend mar be be­
low thc naüonal trend owing to a differenl rate of 
growth in ~arious arcas or regions of !he country. 
The factors causing this mar be C>P«ted to continue 
unless delinitc j:overnmem mea.sures are planned for 
thc development period with a view lo rcstoring the 
balance. Where regional GNP r.gures are available, 
useful oompari,ons can be made between regional 

/ growth ~nd general cargo growth "hich will aUow 
p.!§jecti~ns _lo t:ieliTt-proved. - -

222. Apan from deliberate regional development 
policies, theiC will be occasions "hen P"'ssurcs that 
build up produce lrade <hifts of .their own accord. 
On"C recurring pressurc is that causi;d when a cemral 
region or capital eitr area grows lo the roim al which 
Jand _and labour costs .beco me ~e!}' high and indus­
tri.il COildiiiOns become Jess a!lractive. When !ha¡ 
siluation <>."CUJ;, a port located in an arca of less prcs­
sure. wilh good oonnexions 10 the major interna! 
markets, ean e~pcc¡ a fairly rapid build-up of indus­
try IO()king for alternative locations where co~ditio~s 
are more fa~ourable. 

" 

223. Severa! principies should be observed when 
pn:paring thc forccast for comainer trame: 

@ The per<:entage of any trade which mar become 
containeriled mus! be determined on the specir.c 
co'iñiiiFrdaJ and eC<Jnomic grounds for each case; 

® There are.no.lixed lisiS ofcommodities ~>hich 
a~ ""containerizable" and commodities which are 
not; and a wider range of goods is being shipped in 
comaincrs evei}'~}ear; 

¡r) Provision mus! always be made for a substan­
tia • pro~on -~cont_aine~,·ing_ cfl)pty; 

Q) Thc average weigh! of cargo pcr ~0-foot con. 
tainer can vary from ,S-to !S'tons acoordirig 10 thc 
nature of the rommodity~·-....-___________ 

224. There will be a significan! uade imbalance, 
with imPQn containers predOmiÍI3ting,-diiriilg the 
early yeaii"Of Cóñtaiñi:r ·o-¡i(:ánioni in dcveloping 
co~ntries, since few of those countries will be able lO 
provide sumcicnt oontainerized ewon cargo 10 frU 
the available imron containers. The number of emp­
ty containers being loaded in developing rountries 
will thcrefore be very high. Even so, however. a 



small numbcr of cmpty comaincrs ,.ill be unloa<lcd 
there. for example, refrigerate<l containers imcnded 
for p.:rishable e'rxms. Thus, to the numt.!r of lootled 
units exponed from and imponed lo the port, an ap­
propriate number of empties shoul<l be ad!led. In the 
absencc of other information, a figure of @_per ccm 
for exporl empties and fivc per cent for impon emp­
ties wuuld be rca,undbfCC,tim;nes. 

225. Although for rough planning, over-all aver­
ages of cargo lonnage per container can be use\!, il 
is inadvisable to u~e a single hlanket ~gurc, since a 
tonnage forecast of 500,000 tons, for example, could 
be carried in anything from 30,000 15'. 60,000_TEU 
comaincrs. Whercver possible, thCjlrinci(Ml type of 
cargo lo be carricd (c.g. rice, gcn~ral manufactures, 
refrigerated fruit) should be determined an!l with the 
appropriate stowage factor, the figure for the a\·erage 
number nf tons per TEU can be "'ed, as shown in 
table 5. In thc ab~encc of such information, it would 
be wi"' to plan on the basis of a maximum figure of 
ILtons .. per~ TE.U for imponed general consumer 
goods in dcvelor"ng countries-

226. When the c!ass of cargo is known, the proce­
dure for planning nioi-e aCCiirati:Jr"is similar to that 
of calculating_:ship ._loadings. According lo the 
stowage factors of the cargo, the m~ximum load can 
be-limitCd 'either by the "'.~ight or by.the spac-e oc­
cupied_ For planning purposes the interna! volume of 
a ZQ:.[Q!!t cont~incr can be taken as: 

ii' <ubi< mena 
~, ot'l.Ol~ cubi< ¡,, 

This vutume wi)) ~ 11H~d al the mHimum allowable 
cargo wcight of 18.tqns only whcn lhe cargo stowage 
factor is .n.subic fcct per ton (or 1.6 cubic me tres per 
ton) Commodities of this density are, for example, 
nour, potatoes and palm kernets. 

227 Cargoes with stowage fanors greatcr than 60 
cubic feet per ton will thus be timited by the physical 
si¡e of the container, as shown in tablc S. 

TAlU J -\[";mum ~•;oht per TEU "' o funot;un of ""~•~• f•ctor 

'" 
"""-,..- ('- _, __ ('---... "" ,_ 

• ' ' 11.1 
ro '' l4_j 
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• " "' ,00 '·' '" "' 
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Cargoes w'1th Jo,.er stowagc factors will be límited by 
lhe maximum alluwable weight per container 
!18 tons). and will be packed toa heighl less than the 
~tindard 2.2 metrcs available in a container. They 

wiiJ all approximate loan 18-ton net "-Cight. For car­
goes "·ith a lower stowage factor, the use of half· 
height containers may be warranted, llowevcr, it is 
not likcly that this proponion can be forecast, so thal 
allcmpts to estimate the eiTect of half-heighl comain· 

'ers on stacking and productivity are not likely to be 
justined. 

O. !_!iñ~!:!_,;d chang~ 

228. Thc pon's local and wider.hinter!and can be 
examined by smdyíngth<i iñgnd.origins and.desti· 
nations oJ, a_ sa_!T1ple .of, consign ments. Thi hiiuerland, 
and-li<rrice the .porl detnaOO, can be affccted by 
changes-m thi:- followíñi factors: 

(á) Popu)a\iQtt a"nd G:-iP; 
(b) Regi':'_na!_de'-~.lopment plans; 
W Land transport dcvelopment~; 
(¡!)~-sial ;¡;-ipping and inland. waterway de,·~lop-

mcnts; - ·- · 

(~) Possibtí;_re;a]locat¿~n of tra!Jlc to neighboudng 
ports. 
The planner should enmine these factor> whcn pre· 
paring the trame forecast. 

219. 1t should be possible to obtain information on 
the trame demands_which,central government de· 
partmcnts .or.othcr authoritics have alrcady dcridcd 
to placc_UJlP-.!) .. the port.'-Th"e onl}' forecasting task 
"-Íth respect to s-uch trame is.to obtain a rea,onable 
estímate of its rate of i'OI<·th. This -traffiC\•.-ill p(ob· 
ably--ron,iS-t of largc quantities of individual com· 
modities. For e\amplc, there may be a central deci­
sion to import a predetermined quantity of fertililel 
Or_rl:menl. In this case cvery opportunity should be 
taken to convlnce central planncrs of the vital neces· 
sity of stagggjntLlhe-ª.rr.iY-ªL<!a~ of a series. of bulk 
chmtrs. Very __ serious. congestion can.result from) 
fa!lu re. to.appr_c~iate th is. fact, ~nd J!te, cconomic con­
sequences_of.grouping the bolk vessels should. be 
pn:ieiit~~~~~h~_ceñtral pliññers~-

----~-- F" '"'í•l""'''''~"-· Q. ,Tran'·'lti!'.!'2~-"l tra nc 

230. The trend to"anls more rational route. pbn­
ning, and the need lo re <luce !he numbcr of pon calls 
ma~.{.by,large,.fast.atid cxpensi,·e ships on a trunk 
fQllte, gives increased importance to the trans-ship­
ment_function of a pon, Not only do such changes 
introduce a vcry diffcrcnt c!ass of ship (feeder.~bip.s 
will be smaller and able 10 work in restricted draughl 
cond!_tions, and will have.a_high)Qa_~.f~C!Or) but there 
is alsOa variety of possible effects on the resulting 
trame which is often overlooked. 

131. For nample, figure 15 shows two ports, A 
and B, cach with its own hinterland dcmand fur tmf-

4l 
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fic of 100,000 and 40,000 unils per ycar respectively. 
When bo1h ports are served by !he uunk mute ship 
(c¡¡se.(a)), each has only the slandard leve! of quay­
side activiiY a•sociatcd with iiS own hinlerland lrnf­
fic. In caso;. U>}, lhe trunk mute ship stOPS calling at 
pon B and its lramc is carried in a coastal feeder ves­
se!. The ]evel of quayside ac1ivity ls now: 

In case (e) !he feeder scrvice 10 B is vía land trans· 
pon. The level of activity is now: 

Al pon A: The port's own ¡ramc plus double the 
lrans-shipment namc for pon B (firsl discha1ging 
!he lrunk mu1e ship, then Joading the feeder ship). 

Alport 8; The samc lcvel ofaclivity, bul with small­
er ships. 

44 

Al pon A: The port's own trame plus the lrans-ship· 
ment trame for B. 

Al port B: Nil. 
232. CleariY, the demand for pon services varíes 

subslantially. After forecasling thc Lraffic dcmand for 
the pon's hinterland, 1he forecaster mus! then oon­
•ider "hether it will be a main port ora feeder pon 
for that trame, and what pr'Opor!ion of any feeder 
trame is likely to go by sea or waterway, as opposed 
to road or raíl. llandling facilities and storage requite-



ment~ will both be affected. Road or rail feeder traffic 
will, of cou~e. also place an additional load on the 
handling and ae<:css problcms of thc bnd tranSJ>Or1 
ve hieles. 

233. for each class.of traffic and principal com-

[

mQ!Jjly, the p13nner" must coilS'tdcr the- pOssíbility, of 
clumgc in m~thods of p..ckaging, h~JJdltng and sto­
r¡¡g¡:· affir iñ-\¡:~S of ship~TheSe p(¡ssibilities must be 
disc""UssC<IV:;¡h."in'ajor shippers and shipping lincs to 
determine: 

(íi) What decisions have alr~a<Jy been taken; --- . -
@ What lo'!g:_lerm.changes.are.rtkely 

(i) Assuming that the pon plays an active role in 
providing the nccessary n1<xlCrñ faCilitieS: 

(ii) Assuming that the port relic.< upon its cxisting 
facilities. . .• 

lf possiblc. discus-;ions should alw be held with th.e 
managers of ports al the other end of ·majar trade 
mutes. since the technological situation at the far 
end wi11 gcnera11y determine the change. This is one 
of the rcasons for tnJintaining trame statistic~ route 
by mute. 

234. The dccision 10 introduce new technologies is 
normally ta~cn by the ship operator. Unfonunately, 
the time of the pon invcstmcnt dcósion is usually 
""11 bcfure a firm cornmitment can tle expected from 

~ shipping tine to bring a specinc class of ship to 
,e port.·This leads to gr~;at unccrtainty 1l'l H> the na­

ture of the future trame, and onen the planncr will 
be ''blc only to suggest that thc gencraltrcnd in tech· 
nnlogy justifi~s a particular !)-'pe of p<)f\ faciltty. The 

41~J11 managemem"s dccision in such a case-for 
'''~mplP., to invcst in an e•penslve cont4iner 
crar.e-will inevitably carry an element of risk. 

135. The technological changes in sh.ipping which 
are taking place are di'iCussed 111 detail in a series of 
reports on the subjcct prepJred by the UNCTAD 
secret~ri~t.• These changes take thc fonn of a swing 10 
trªffic spe;:ialilation and economies of.scale, both on 
bmird shij)-ariil in the wcight of the indivisible _load 
uñíf that is lifted, rolled or noated_ofT the ship_ The 
plañnin¡i-irriplications-of·Containcr and other unit 
loads, or rQ1J.:on/roU-ofT methods, and of barge_-carry· 
ing vess.cls are examincd in ~rt ¡,.o of the hand-
bOok. • 

------
,, 'hip call' ----- -

236_ A forecast of thc tonnages of each main car-
80LC_Iass on éach.J!!!IjOr ~ute. which is based on thc 
prob.lblc.trends in modcs of carriage and cargo-han­
dling tcchtiology, can be convertcd, by means of the 

trage -ship-load, into the numbcr of ship call~------ - ·~--

237. The forecast of the numkr of calls (the ship­
tramc forcca>l). and of !he rclated size of ship is 
imponant in plunning for thc cstlmalion of the fol­
lowing: - --

@ Required depth.of water; 
~ Required bcrth !enSths; 
,(t) !'uture pruductivity; 
{J) Tum-n¿und time for individual shipS; 
((J The frequs:_ncy of ship calls; 
'IJ)The bac~up,areas required to handle !he-peak 

shipload_ 

238. lt 

"' 

2)9, Both the t~r.l a!)aly.sis a!)<!__the discussions 
will produce a picture Of_the future which should be 
satisf;tctory for thc purpos(,s of.ship tmmc forecast· 
ing, The foreCast of the number Of sh.ip calls should 
be made in the following\Wo w'iis-añd.i(ñecessary 
a compromise forecast arri,-ed 8\ betw~en the differ­
ent results: 

( 

(a) ny dividing the figure for.tq\ille~rgo by that for 
the av~rage :thiplo.1d; · -

(b) sY ii~rtaining the numbt;r. oLcalls_directlY 
from present records and the general lrend. - -. - - . . 

240 .. 11 shoíild· not,'_IX:"as.umcd that therc is.a 
dir~<:l rcbtioliShiilbetwccn tlic.tónirage ioilllcd or dis­
cfiargCd bYaStiip :iX a -pon ·an<J the sh ;¡, ·s· sizc. ln lin­
ei'""S:éiVi&:síhe sile· of thé-cargo load taken on or dis­
chargcd at a gi•en pon is vinually indcpendent of 
th,c ship's carr)·ing cap~city, éxcept for home·ports or 
teriñinal Ports, wherc loads tcnd lo be a IM~er fr,¡C­
tion of th.e capacity. For re¡,¡ula.t:.short-sea feeder ser­
vices or ferries, on the other hand, it is reasonable to 
assume full shiploads (allowance having been made 
for a iiiiñimí:im of 10 per cen1 unused capadty in ad­
dition to the stowage factor limit•tion). For bJJik car­
ricrs it is not normally likely that calls will tle made 
fOi'laads of_less than 15_per cent of the ship's capac· 
ity, but it should not be assumcd that bulk tramp 
ships will have a re~ularly high percentage utifilation 
at a single port. l.oads varying between 25 per cenl 
and 75 per cent of \he ship"s cap.city are to be ex­
pex:ted, except with respect to majar h.igh·capacity 
te{minals for. the export, for e'am¡ile, of miriérJJ ores, 
wh~~~j¡_ulk 5arriers may be ful!y_J(laded. 

141. The portian o( the carrying capacity of a ship 
that is loaded ata panicular port is_dctermined by 
w_biche.vcr is the smallcr of th.e cargo available and 
the shippiilg~sPaCi:-aVailable-:"'iit liddition. for 8 ¡;iven 
amOUnt· of space, there _ ,.·ill_bc .a. mínimum load 
which will economically justify the call. This" 1ti3d 
wirflilsii--di:i>end-Oilthe r•ttei"n of Cans madc at 



ncigl~bouring PS'.ns as pan of a sh¿ring of carrying.fa­
pacity. In the c"se of c·Q!!!,a)neLshiflli, port loadings 
hlVe already settled dov.n to t¡.·pical figures on econ­
omic grounds. The a•·crage rmmbe~ of TEUs loaded 
or discharged per port of cal! are 4~_10 500 on deep.. 
sea mutes and 100 to.\50 on short-sea routes. These 
averi!gcs are relativcly independe~t. of s_!l_ip_sizejrl 
holh. '""'es. The pattcrn of shari ng ou 1 of carrying. ca­
paciiJ is, of course, scriously changed on the inlro­
dUCiron of fe.~~·- serviccs. 

T. S!'.!p ,;u 

242. h is likely to be fruillcss to Ir)' 10 lind lhe fo­
turc s~ip s~~on a roulc"bi.looking fpr lhe relation­
s~ip betv.een size"ofship and route len,gth in existing 
seD;"ices_a]l.o\'er)hc ,worid. Such relations CJ<ist, but 
they are so impre<:isc as 10 be of less • .-aluc than a 
practica! operillor's opinion. For cxample1 allhough 
therc is a clear relaliunship bet,cen ¡h¿grt,of a given 

li• !..-.\c.• \ l 

cl.tss of ro/ro vcs.cls ;ond scn·ice di,t.once, as 
would be exrcctcd on cconomic grounds. thcre is 1 
wide range of vadalion ,¡¡hin lhis 1rend. On ],50(). 
mile short-sea. scrvices ships .-ary from 2,000 to 
8,000 gn and on 4,000-mile sen.· ices they ~ary from 
7,000 to 14,000gn. f!anning.rannol _be_based,on 
Sl!.fh.Jrr?ad.lrcnds. The p!an_l!_~r.,;;,hould slud.Vhc e~. 
isliflg ~ron_ trame • and. a¡t~mpl_,_ to.' for~:a :, f~lu~ • 
t r¡:ml~. 1_n. order .. lo _ d~lermrne. thrs: ~ssentjal .factor. 

243. An ekmenl lo be borne in mind in long-lerm 
p!anning for handling bUlk CaÍ¡6e$ i~ lhe IÓ!denc)',IO 

• úse)aigér'and larger "ships for lhii" purpose beca use 
"ó(tl]e.ecoñOmies-of-Sca.le they 'afrord. Conseqoently, 
'sufficient v.~ater.tlcplh as well as width of1urnin8 ba­
-•ins.and_,hannels must be ensurcd for the long-lcrm 
dc•·elopment of bulk-cargo lerminals. The relatioru; 
between d\.,·t'and lhe principal ship dimensions an: 
reasonably systemalic and thus can be used in plan. 
ning. They may be found in the various chaplen of 
pan 1wo of the handbook dc.1ling with the d'lffcrent 
ship lypes. ) 

,1, ... ..,,,,.,._, .... ,,.,, 
""j' 



Cilai'ICr IV 

PROillCTI\"IH nlRF.C.\!:>11:-.'G 

A. l'itfalh in '''timatlug l'n>tluctillt} 
·-~-- -··---

244. Estimating the cargo·hatH.IIing productivity 
""hich ,.¡u be acllieved is a vital pa/1 oft!ir!¡iliilfor 
a future pon d~veloprnenl. A miSlake llere can lead 
to seriou~ investment error,;. In considering the c~­
temion of e•isting facilities. the planner must find 
Out: 

(a) What is the real productivity al presen\1 Re­
cordcd data are oftcn- ini!Ccufale ur ·,llislcadiilg; 

(b) llow will this change with the ncw dcvelop­
ment? In the<iiy; ñC\<'-iilethoils shuuld improve pru­
d.uciivity. but ·rn pr.rctice this i~ nol nece~sarily the 
case. 

245. Thcre have been many cases of very puor es­
timates of future productivity. almost al( being un­
duly high. This has probably been due mainly to 
two bask crmr,;: 

,(0) Contmry toa widespread miswnccrtion, an in­
crease in é:tr¡;:n-lúndling productivity"will not auto· 
matic¡¡[ly givc highcr berth throUghpul. For examplc, 
a chdngc from cOiiv"cntional break-bulk cargo han­
dling lo thc use of pallct~ should give, say, a 50 per 
cent inc¡case in discharging rate, from \.9 tons per 
g~ng-hour 10 15 tons per gang-hour. But unlcss this 
,, followcd by a similar gcaring-up of all subsequent 
aC!ivities (putting into storage, passing through cus· 
toms, etc.). thcre will be no increase in berth 

. ¡·,•.o,¡ughput arld prob•bly vcry linle increase ·m ship 
-l,dttdling ratc. 

@ Pl~nncrs lind it difficult lo acccpt that produc­
uvny can go down as well as up.,Yet it is a coinffion 

· expeiíerli:c in- d i:i:-'cloping · counti-ies lhat at cena in 
stages of dcvelopmem there is a trunsitiona! pcri<Xl 
during ,.hich productivity falls. 

2~6. For eumple, a pon in a humid lmpical area 
accustomed tu thc use uf contrae! Jabour drawn fmm 
the frttest young roen frOm"l!P:cOiiñtry villages is 
likely to suffcr a steady detcriurnli<m in work output 
When it con•crts to thc use of a pcrmanent work for­
ce with.Wórkers assured jobs_umil the agc of 60. h 
will then Unlj be-pÓi:Sibleto maintain productiv­
ity-not 10 speak of increasing it-through the grad­
ual introduction of mechanical handling equipment 
<uitable for local conditions. 

247. Again, a pon which has perfected methor.ls of 
~dnu"al"handling over m~ny decadcs is likely 10 sce 
a "iliilp'iñ'pioductivity for a considerable pcriod aFter 

a change to less labour-intcn.~ivc mechankal meth­
ods. for example. disch~rge of w_heat in_b.tgs by a 
targe, skilled wutk-force can achieve tonnagcs per 
shift which may be: diffiicull lo match duting !he 
first year of operntion of bu!l:: discharge equipment. 

248. With.respect 10 a new terminal, where there 
are no local data to serve as a basis for estimJting 
productivity, planners are furced lo re(y on perfOr· 
manee figures lakcn from cl.<ewhcre. Gtcat raution is 
ncedeJ bel'ore· adopting thesc. Often the figures are 
1akcn from installations with quite different condi­
tions. New methods havc geoetally been fir,;t intro­
duccd in countries with a.temP-<![l!le.clim~le, ""hereas 
the pcrformJnce ,.¡¡¡di-Can be: achieved in a Jropica! 
climate may befar lowet. This is due, not only to the 
h~iñ"i:n problem of kceping up contiouous ac1ivi1y 
uoder diiTtcult clima!ic conditions, but also to the di­
rec! cffects of humidity and heat on equiprncnl, 
which can seriously reduce both performance- rii"¡jilgs 
and rcliability. 

' 249. These local c!Tccts are sometimcs· com-
pounded by the ¿prr¡:;;-¡stic sales inWnnation provitlcd 
by manufacturers- of~'"Cargo-hañdlingc .equipmcnt.~ 
There i>aiEridenq· tO quotc performance figures on 
a short-run basis and lo imply that long-run perfor­
mance is merely a qucstion of multiplication. This is 
scldom \rue uf any machincry, for: 

@) There may be uthú ¡lans~of\he.installation 
wlirch c•nnot kcep up Wít.h thc imip equipment: . 

{b) Therc wil! beJ;¡_ults:nnd:breiíkdowns: 
(1-) There will be periods when the equipment is 

oui_Qf~ml!lission frin-@~inc :rñail}teitance. 

2.50. These questions are discussed funhcr in later 
chapters where !he rnain classes of cquípmenl are 11:• 
viewed and sorne guiding figures are given. Nc­
vcnhclcss, wherever possible, !he planner should 
s~.J<.!f rrgyen_experiencc_ with .the equípment.in 
q!l.tS.llQfl riom pons with similar conditions .lo his 
O.)!JI. AsSiSiince "cáñ""al.io· be gh/Cn" by. the UNCT AD 
secretaria¡ and b¡· organiTations such as ICHCA and 
IAPil. 

25 l. There are three basic elements in cargo-han­
dling performance. The first is the i-~ted productivity, 
dc~ned as the number of tons e_:i"?!(gañi:, ~ranc, 



252. A major preocrupation of thc planñer "ill be 
to.n;ake a .fdli>tif i!.~,~¿Dt.of ¡he e!Tective:flr.o­
du~Ltl:. from all the optirnistic and arbitrarily dlOS· 
en productivity ~gures whicll will he given to him. 
for e\ample, many container terminal operators 
quote productivitics of 700 T.S.Us per da y, bu¡ a rigo­
rous UNCTAD analysis1S!iowed that, of 21 m"jor 
cont"incr terminals only one, working so-callcd sec­
ond· and third-gcneration container ships, was able 
to mainlain a Productivity of this order (749 TF.Us 
per day) o•·cr severa! months, whereas at the great 
majority of the tcrrninals, working with two g~ntry­
cr.mes, producti•ity fell within the range of 300-500 
TEUs rc:r da}'. 

25J. Sorne pans of t!Je henh s¡stcm are lin~ed in 
that evcry ton of c-argo which paises through une uf 
them has to pass through others. Thc most impor­
tan\ Jinh are .he.l'·•een_thc:sh.ip_carg<)·llandling sys­
tem and storage-. and l.i.tcr, between storage and on­
wai'iltrdril¡>on. Thc first pair of linked orerations, un­
loading from the ;hip and placing in storage, must be 
matchcd on an hou!ly basis; otherwise one operation 
wil! have to w·ait for the other, or gooo:b will pile up 
in the upcrational area and cause con&estion. To lind 
out if they are matched, it is ncces<ary to know the 
hourly capabilities of each operation separately. But 
here líes the problem: it is difficull to meawre the 
one independently of the other, as any recorded 
performance will be that <Jf !he combine<l operation_ 
For cumple, witll regard to ligure 16, where it is 
known that for a break-bulk operation the perfor­
mance being achieved is 10 tons per gang-hour, it 
will be very difficult to finéiaü! ·whcther-thiS l•gure 
is limited by the gang in thc hold which is feeding 
the hook, or by the traetor which is transferring cargo 
to the shcd. 

254. Rctrieving cargo from storagc for onw·ard 
uanspon tdnnot be matclled with the placing of car­
go in storage eithcr.on an hourly.~s or even on a 
daily .basis so far a~ general cargo is con cerned. Cus­
toms clcarance and dclivery formalitic~ take time, 
and their duration may vary tonsiderdbly. But the 
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capacity t<J de,patch cargo from the transit storage 
areas must match the flow of C"drgo from quay lo 
storage__Qfl;---s:it_; a-w~ckly--tiaSiS; othciwiSe, transit 
'hcds and opé'n "or:iic""ii'reils -Will hecomc o'er-fillcd, 
and serious congestion wiU rcsuh. 

155. Suth methods as thóse described in the 
UNCTAD rc¡>on on_hcrth.thnn•ghput,1 if aprJicd with 
rcs¡>&f-tOtirCilk'-bUICcargo early enough during th~ 
project pldnning period, can serve as the basis both 
for achieo·ing imprO\'ements in curren\ producti\'ity at 
thc por\ and for giving planncrs a bcucr idea as 10 
what the future productivity is l't~ely to be. lt is ad­
visable to be very cautious-indeed, pessimistic-at 

: the planning stage. PJanning ~gures should'be lo-..er 
1 tllan the targets tlle "Oper-atini: stafLset themseh·es 

"¡id"iiiteñ"d "to' ;iéh ic"VC u·ndir a ncW 'el uf o¡>er dl ing 
tnethods or w'1th ncw cquipment. 

256. The methods propo<.ed in the berth through­
p_ut_repon can be u>Cd to ch""k that th(! dcVetOrmem 
proposal for a tenninal givcs a balanccd throughput 
capability. ln tlle o~ratiq_ns_l!f.a.p!lrt, the vari?US 
~u_l¡-systcmsJunctjon_togethe•_so that the crrecuve­
ncss of one sub-systcm aiTects- the opcrations of 
Others. The various sub-sJ:-.,iCñis c;;-n·be thought uf as 
a ·series of highwily secti¡:ms of diiTerent widths, "'> il­
lustrated in ~g1.lre..J.7. The muimum throughput 
through this traffic system is determined by the ca­
pacity of thc na¡rowest section, B, which forms a bot­
tlcneck_ 1t is obViOu>ly no[ l>ossible to increase the 
oo·er-all capacit}' by widcning any other section hefore 
mak'tng improvcments 10 section B. The onl}· way to 
increa~e !he over-all capacity is to increase the capac­
ity of section B 10 that of the next largcst capacity­
section, D:-"lñcn, if justified, funher improvcments 
in the total capacity will require an cqual increase in 
the capacities of both sections B and D. 

257. The l;':!'9_:.f!lajor_capital_cg¡ts in many tenninal~ 
will be the benhírtg_points, wíth thcir associated dis­
charge equíiiiilem, on the one hand, and the'siory.ge 
a~.LQ)Lthe other. Pl·dnning ohans for b<Jth of tficse 
are given in pan two of the handbook, but it is im­
portan\ to appreciate that thc planning of thesc major 
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elen1cniS 1s bJsed on lhe assumplion lhal an cqual 
lev~l of cap;ici(\( iS prO\'ided also in,lhe mher.stages 
of ll>e operaliOn;-in- order lo allo\i/ foil e\ploilalion of 
1ñe!WOiñJjm invcslmcnts. f'or 1he imp~rmion 
Ibis will require p_;¡r~icularly: ·-

(ÍÍ) A design for the CoiPi!Cily_Qf_l_h<;_S)'_SIJ;_m for the 
tran,fcr of cargo from discharge point to storage 
poi m: 

ÚÍJ A dcsign for thc c~pacily of the system for the 
cl~a[a".~__!'lf. gQO\ls .from .. swr~ge; 

¡j:l A check with oeClQr_pi•Jnners <15 rcgards the 
c~n·r.;ily of the onward distribo1ion system. ---- -·--· . . --- ---

D. '~calw ':'~"<; 

258. Sorne h~ndling cquipmcnl dem•nds an O_l!Cr­
ator .• work-load and tc111¡>0 wbich are c.ce"ive· rn a 
ho1 climale and forlhc local Jahour ph¡-sique. This 
wi!l hold the output down below ,.-hat can be 
achie,·cd in a tcmPératc'Ciiiñliie.'In wmc ca>es the 
CDntrols. for cxamplc foot pcdals, are dcsigned for 
persons of d•ffcrent physique, a fact w·hich makes 1hc 
lasks very di!T>euh and lo"·ers output funher. This 
can apply lO fork-lift trucks as we11 as to more ad­
vanccd cquipment. 

259, [1 is thus vital not only to make ~ore thal ~· 
drgliyiti: 1~rge1ure. rcali~tic_ fór .thi: local_ condiuoñ~. 
bu¡ al~o thal 1hc -~upplicrs of cquipment can refcr to 
liS succcssful introduction in similar poli ronditions 
el~ewhcn:. Unless 1hcn: is delinitc e•perience to go 
on, pons are ad,·ised to rejecl offers ofuntried cquip­
ment ~nd go_for.proven equipñlcnt.only. 

e~---., 

rJO!ducl i' it) ( lncft'"-'.., ------ --
260. Althilugh lhe emph~sí~ throughout this chap­

ler has bcen on the dl!nger _of.planning_on 1he ba_;is 
,-.,,optimistic.a .forcca"· qfJ~.'prO<.ii.rCtivii,V, it 
,.. be ,.·rong to_i{!'_ore the real incrcascs in pro· 
duclivit)' which e>rn'grailiially be achie'ed when spe­
cific change~ afe iñaile. Miiisurcs for lhc improve· . - ~ ~ 

mc,nt.of_productivity that can be inrorporalCd inlo a 
proposed project can be divided inlo thrce mlin cate­
gories: !hose concerned with h_t,~,maf!:relation~ (labour > 
and persunnel), those concerned wnh technrcal-'fat· ~ 

-tQ[s_ and those concerned "'ilh a<lmj_nbtf,uiye~ and 
pt_~ural matters. 

261. Thc :f¡iii:calegory will include all_ mcJns for 
inmro_::jng.the ,performance o.f- eai:h ·individual man­
ager~and.lahourer irrespe..:tive of c•isling tet:hnica! 
condilions. E'periencc in many ports has shown lhal 
thc productivily of labour and of clerical pcrsonnel 
depends nOl oniY on their professional skill but to a 
gn:at exlent on how far lhcy are satisfied with the 
con<lilions of 1heir "ork and whclhcr lhcy are really 
intcre>tcd in that work_ Specific nteJSUres may in· 
dude: 

(a) An adcquatc leve! of waÍ:ú, commcnsufdlc 
with the arduousncss of dockers' "ork, inclu<ling 
prcnl~ms for performance aho,-e pre-determine<! 
nbrms; 

(b) Po,~ibilities for p¡o_m21ion 10 more skillcd jobs; 
(e) Accidcnt prcvention mcasures, fir¡;¡ aid stalions 

and well Orgañízetl he~!lh ~ar:; --
(d) Canteen!i aod reS1_-r~mS near working are as; 
k) AdeQ~-¡te hQllsing. and recre.atjon facilities; 
(J) T {J!.ining_ lo . tcchnica! ski lis and cenera! educa­

lion, and grcaler delcgation of responsibili¡y resulting 
in grealer opportunitics for ínitialivc, 

262. In the category of t.ecbnir:al-imprO~íneñts, 
thc following stcps can be 1aken: 

(o) Thc inlroduction of preyentivc_ffiaimeoano: 
programmes, wilh properly eqiripped and s~affed 
workshops andan adequate suppl}·_of spares; 

(b) The purchasc of a set of .. pallcts to be u•ed for· 
general cargo; --

(r) The purchase of additional tntctÓr-lnlilc< com­
bines or for!<;.:lift trucks for increasing capacily for the 
horizontal movemcnl of cargo; 

(ti) T~.JI.ainln&,pi~s for supednten­
dents, the lahour force and union officials. including 
visits 10 ports in <lcvclopcd countrics . 



26)_ The.@.id category of measures, those for ¡he 
improvcmem Of -p~uri':S ·• and. órganii.alion, in­
dueles sorne that are li~ely to bring about a cunsid­
crable incrcase in throughput at a general cargo 
benh. Srccific measures will include: 

(a) StrK:I enfotc"ement of the rule that individual 
consignmems. mus t. be_ removed .fH!m.transiLshcds 
"'ithin a lirnited I'Cfiod, norn~ly se~en.C!r.tenA~ys; 

(b) Simpllficalion.of. old.regulations and cumber· 
sorne proccdures which can delay the smooth \ransit 
of ("argo through the pon. 

264. A forecast percentage.iríci"e'á;e.in"p[oductivity 
should not be !aken as meaning tha!there will be an 
eQtiD:alent_percentage ru_t- in .service'lime. The ¡wo 
are not proponional, for 

TolO! numbor of 10no ~mk«l ¡ 
S.rvice timo • "i~::éO':::i:';;;;¡0::7,0" - - - UfOClh< ihip ¡>rodutti•itY 

where !he effectivc ship productivity is the number 
of tons ."orked per day at bcnh. At the maximum, 
a lOO (>i:.r cenl incrcase in productivity would result 
in only a 50"'per cent decrease in benh time_ The 
planning chai-ts in pan two of the handbook can be 
used Lo determine the effects of various changes in 
producti•·ity. 

265. In the planning chan~. carc has bccn taken 10 
call for data inputs at ¡he detailed·efTective ¡m:xluc· 
tívily _ _Jcve_l..:n-ulnber of.gangs, tOñS per gang-hour, 
e\c.-ralher .. than at the.dver-au:perfórrnance leveJ, 
such as tons per.day or ton~ per,.l:[!ar. This is advis­
able in ordcr that !he forecast should be fully 
ihoughl through in operational.terms. When longer· 
term performance figures are needed, ¡hey can be 
l~ken from !he appropriate O':!.!J>_ut scales of the plan· 
r•ng chans. 

G. lncrn'><'d 

266. For any gíven combination of C"dfgO type ~nd 
method of handling, there is clear evidcnce that 

fl!J:.e~.Quantities, make . higher pioductiY'ÍI)'" possible. 
This is a simple effect due, first. lo a reduction in 
time los\ in staning up operations and, ~econdly, lO 
the building up of a.highel~work."Je4ipo on a long 
run. The Cffect is not sufficiently precise, however, 10 
be us-ecl for planning calrulations, and it is of1en 
Sw<~mred by other factors causing variations. h 

1
( would be wise 10 plan on the basis of a single figure 
1 for the average shípload. 

H. Orr,~uinb.., d~ct~ 

267. Productivity improvcments are oftcn associal· 
ed wilh social trnd commercial f¡¡ctors which oiTsel 
them. The irad_ual.lrend .. t_o .shotleJ~workin&.)lours. 
and the r~is1ance lo--;-wórkjng.a\:nigllt-or at week· 

eñ.ds in industry in general, mar hccome irnron•m 
f~ctors in pons of the future. Aga1n, theoretic"l re­
ductions in ship scrvice time due to incrcased pro­
du¡;>_j-',jtVfnayJ>c-:-OfrsCt by" lncrea_o;cil il.lle time i!S the 
shiJLJ>pe_raton;_may. have a tcndcncy to. kecp to a 
!radi.!_i<;>na_!.}:i_x~d _time_ in "pon. 

'. Pruduclhll~ (~~~:J· 

t· ore' en 
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or one 
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269. When !he planning chans givcn in part two 
of thc handbook are used, the figures cntered for the 
tons per.gang·hour, !he fraction of time "orked and 
ih-e'numher of gangs emplo;·ed should all be ta~en 
from fll:J,lr~c.Jually-recorde.d. Where these are not 
available, •nd panicularly where a pon has little c~­
pericncc of the l)'¡>e of orc1ation proposed, it is 
strongly recommended that opcrational staff fl-l)-' a 
vtsit to a pon cxperienced in that orcnotion, prefcr· 
ably in ~imilar local conditions. The information thcy 
gather on such a visit, suitably adjusted 10 take ac­
coum of local conditions, should be us-ecl as the hasis 
for planning. 

c.,..-
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210. 1\'e;·enhelcss. in ordcr that such pro(!uctivity 
cst i mate~ rema in realist ic, the_Qlarmcr ~ wiJT. wam. to 
ch.~that_the.f~gure_propescd.i$ .,.¡¡hin the right 
r~nge. Table 6 gives v~lues "'hich can be used for 
this purpese. Thc figures givcn are for a ~JJ-trained 
and moti\"ated tcam "'OI~ing the a;·erage number of 
hatches for each class of ship, and for a shill pattern 
which givcs a fraction oflime worked (standanl sbifl. 

" 

strong 
m» 

to local 
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Chaptcr V 

MAS!"F.H I'I.A:\:".'L"G Ai\'0 f'ORT ZO~JNG 

A, l'mt loca!ian 

271. The early, traditional ports wcre gcnerally lo­
cate<! close to or were part of a coastal city. Their 
function was to serve that'<;i!y and seoondarily, in­
land arcas and 10wns. The trame they handled was 
pr-:dominanlly geífer~_(ca,'J,o E ven whe~. th~re were _ 
prmcipal cxpart coffimodlliCS, the quan1111es mvolved 
wcre ~m~ll enough olso lo be handled in break·bulk 
fashion (for cxample, in bags). The commerdal acüv­
ities associated with the port, ap.art from warehous­
Tng, did not call for much land arca, and thcre was 
little industrial activity. Thus the citr_c~ntre_~~er­
front was an acceptable location for the old general 
c"irg~I'l.e_rS: -· - -- - -- - -

111. In the las! fe" decadcs, many factors have in­
nuenccd the Jocation of thc pon, ch"nging the above 
pkture almos! complctely: 

(o) Commercial, warehousing and lig!-Jt manufac­
¡uring actiVl\iOS ha ve bcen fon·cd 10 nlove out of the 
main urbJn arca, both because of their increasing 
sqle.and resulling ]and needs, and because otller"de­
mands for citY centre la-nd"have bcmme too great; 

(b) lw!_~strio:s have ¡rown up which require extcn­
sivc land arca and easy acces~ cither to the pOrt or 
10 the iñi•Jnd distribution system, or both; 

(r) The tQ¡tn_!lge_o~pdnc_ipa] commodities has in· 
crea,ed to ~ point whc're thc whole sea le of lhc old 
opcralion has been outgrown; 

mutes; 

has made passlble the introduc· 
, which utili1.es largcr ships 

la!gc transit_s~geireas, 
unencumbered larE.ward____!_!:'!_mc 

(.>) The cconomies of scale liave induced pon plan· 
ning authoritles to concentrate deve!opment at a 
sil)_gle ~n which scrvices a coñSiderably largei aiea 
than befare; 

(fJ The old concept of mixing_part .activitY with 
the nQrmal life of a city po¡ÍUiation has beCn gener­
alliabandCined-Oñ e"ilvironmental grounds. 

273. As a result, thc preferred Jocation of a mod­
em pan is no Jonger on a city waterfront. Existing 
city ports may cont"onue 10 operate, bul they serve 
only a fraclion of the total trame, mainly the residual 
break-bulk cargo traffic for thc local hinterland, lO· 
gether with coastal trade and lighteruge operations. 
The principal traffic and the majar proponían of the 

general cargo traffoc, especia!ly "hcn unitized, must 
move to more suitable locations. !n dcvcloping coun­
tries, whcre unititation is de>·el_oping slo"IY. there 
may be the possibilltY of continu'mg for a ccnain 
time to handlc al] the general cargo in thc old loca­

. tion, but if there is a considerable volume of general 
cargo trame, e•en if it is not unitlzed it ma}' nced a 
ncw, more convenient location. In lhe grcat majority 
of cases thc inc!l.lstrial pan.activities must be mo;·ed 
OI!!Jl[the urban arca, even if only on environmcntal 
grounds. In factthe new.port may function as- a.f~al 
P.QjDl for. regional dcve!opment and thus its location 
can be used to stimulate national.~onomic growth. 

274_ A point to consider for pom contemplating 
the tran~fer of sorne activities to new afl'as is the 
po,;sibility of uJT,euing the cost of ncw dcvclopnlcnts 
by !itlling or ]casing thc valuable city centre water­
front land. 

B. Th~ m~,Lt•r ~!aunlng •PI''""'h . --- --
275. The search for sultable locations for new pon 

developments and for extcnsions to e•isting pons 
wHI be ¡;overned by the nccd for the follo"·ing: 

1 
(o) Deep safc water at bcrthing points, and satisfac­

lory approac_h fhanne!o!: 
(b) Sufficient land a~; 

\ 
(r) A Jabour force, 
(d) Gootl -~=s- to r~, nul or waterway routes. 

This ch•pler Coniiders the ";;y in \,;hiclllh~ first two 
require•tlcnts may be harmoniled. The avaílability of 
a labour force to operaLC the pon is 1 very importan! 
aspect, as the economic and social costs of ~ettling 
wurkers is considerable. Engineering aspects of the 
water area requirements are discussed in chapter VI 
below. The inland transpon conne•ions "are dls­
cussed in ch.::p~cr YlJ below. r·" " ' -· 

276. These requirements form an early pan of the 
wurk_of masl":r_planning. The relatioiiohip-betwecn 
the master plan and other, shoner-tenn, pon devel­
opment projects, was descrilx'.d in chapter 1, "here ít 
was pointed out that the m.1Ster plan is concerncd 
"·ith preparation for the loru:·tenn f1.1mre. Thc:_em· 
phasis is on selling a ra\ional dcvelopment frame­
work into which successive coiiStD.lCtion projec\s can 
¡,.., filled as the trame increases. -. ---
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277. Ma•ter planncrs mus! look into !he distan! 
future and se;m:b.for.tbe.most eC(lnomic.confi&Urn· 
1~. but the usual financia! proje<.:t apprnisal tCCh· 
niques arc.nol.appropriatc at this 'll•ge_of planning. 
The majar criteria are industrial, social and.environ· 
~1. with enough priaiál cngineering study lo 
ensure that the long-tcrm path chosen docs not lead 
in a direction of excessive civil.engineering.cost. A 
principal consideratioñ"Of !he master plan will be lo 
kecp the rort.:.s.options.Qpen_as long as.¡XJ»ible. For 
this purposc-the planner should gíve his main atten· 
tion 10 preparing an over-atl programme of land use 
and preventing thc authoriiiitiOO Of"the. use of iand 
for other purpose.• which woui<.J hamper !he future 
de•·elopmenl of thc pon. - ·---··· ~ 

C. Cia."\'$ of purt 

278. h is importan! to considcr a wide range ofaJ. 
ternatj_~ before...,;~!c~_ting_one concep¡:-A cciiñrñon 
mistake tS lo become pre-QC\:Upied "ilh onc propasa! 
too carly in the work. Nowllcre is ibis more impor. 
tan\ !han al the broad master_planning stage, since 
there are opponuniti¿s"here for innuencing !he whole 
coursc of a country's regional devclopmenl. The con· 
ccplual stage stal"[S witb !he co·ordinated naüona! 
pon Strntegy, and here the Options O¡>en f¡;}¡" i COUI111}' 
wi!llii""long coa~tlinc or IT.any riVcr~ are numerous. 

FIGtm; 11 

Aroi~d•l h"t.'"' '""n"ur•llooh 

·- -------------------­---------------------:... -_-:_-_-_-:.._-_ -_n.--- -_-_-:.._-_-_-:.._-_-_-_--; 
·----------- ·--------­------------ -------­·----------- --------­------------ --------
·----­-----· -------:-:-:-:: =-..:: :-c:-----::-/"<0 ----- ------ ·------· ·---------

------------------------------------------------ ------------------· ------------------- ·----------------------------0:-'::C-::-::-::-c-:· :-ce=-~---~------

.=-=:! 
5J 

------------------------------------------------- -----------
----------· ------------------- ·------------------------------------· -- ---------

C. Y-cut ,h•nnel 

-:... -_-:... -_ -... -_ -----_-_- -_-_ -----=--_-_ -_-_-:_-:...--::. ----------- -----------------·------------------------ ----------------------· --· ------------------- ---------------------

,, --~--------=~ 

279. The main classes of port which may be con­
sidered befare deciding on a sbort list of site alter· 
natives are shown in simplified fonn in figures 18 
and 19. In every Cll5e the aim of the developmenl is 
to provide sll.eJtercd water with acccss lo substantial 
areas.of land. In that respe.:t ¡he ariif~eial barboUr 
foriñeirb)'-Cuttin& a channel "tn land is pan·,cularly 
useful, and the Y-cut vcrsion (ligure !8, C) may be 
considered lo givc !he possibility of an op¡imum 
land·use policy. Such a Y-cut can also be a useful 
elemcntary dock shape in more comp1ex ports. In 
cen,lin cases, howevcr. such channels have bcen 
found to amp!ify the wave pauern and ¡herefore care­
ful mode! Studies should be carried out. Wbcre !he 
facilities nccded rcquire more space than would be 
provided by any possiblc extension of the benhing 
length of a full y-de,·elope<.l por! waterf ron!, and water 
oon<.lilions permit. the formation of an cxtensive Ir· 
tificial isiJnd linked by a bñdge, as shown in fi. 
gure 18, E, ofTers a solution. 



2BO. ln thc case of n'!.!.!!!al _har~_urs, thc estuarial 
pon, such as that in figure !9. C, is lil.e!y to be thc 
most pnxluctive of hartxmr facilitie-s f"" unit of oon­
struction cost, provided that drcd¡¡_ing_costs are not 
too high. To avoid c•cessivc maintenancc dredging, 

Foc;u .. 19 
:o.-a~ur.ol horbour ...,nn~u.-.11""" 

_---...;-_ -_ -_ -_ -_ -------:...-------_--:... -____: --------

A. Do1elopm<n1 o( a r'llllur.tl hor!Jow 

8. De•·otopment of • ~.,u.-.J oiT->IIon: islaod 

C. 0...-elopmrnl o( o r'llltUr.tl cstuorial Jwb>ut ----
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this typc of development requircs panicularly careful 
anal)·sis of the hydroulic conditions, and the cnnfigu­
ration chosen will no11nally be most satisfactory 
whcn it rcinforccs the natural rcgime rather than dis-
turbing it:-- ----

D. llarbour C<mfi~urali<ln 

lB l. A useful '111dicator of area requirements in 
port.lal·out design is the nurvber of squ~re_mctres of 
opcrational.land nceded,per metr<: ofquay. For a !in· 
car quay, this can be simrlified lO the d~¡¿Lh of oper­
ational land necded behind thc quay waiL ln earlier 
days, with small ships and low handling rates, the 
figure was small-often around_¿O (50 square.metres 
per metrc of quay), "hich included the areas required 
for the quay aproo, sheds and.rail.track. This enabled 
l<>n¡: narrow Piers to be built inside a h"rbour (O ma~· 
imize quay wall length, as in figure 20. 

J 
FI<:UJU-.-10 / 

Poro i>!uuo 1~ ,.;:,¡mi.,.- ~u__.¡:~•U l..;,¡¡ob 

282. In this typical old.harbour_layout, maximum 
use was made of the shcltcred water. When the car­
go carried per ship increascd and piUductivi¡y v.·ent 
up, thc indicator incrcased quickly to lQQ...wd 1hen 
2~ so that it was impossible to find enough oper­
ational land with such an imernallayout. 1! has more 
reccntty bc:en fa,hi<>nable 10 11")1 to eliminatc piers 
and basins cntircly and lo use o_~ly_deep corncr arcas 
and_!_ong_li~qu'!:Q_as sho:,o.:njn figure 21. 

283. Although 1he layout shown in figure 21 is c~­
cellent from an operational standpoint, it clearly uses 

ftGUlE 21 

PU<I I•Jou! •~ mnlmlu ~¡¡uñ.J land orto 



far more natural coastline and far more sheltercd wa­
ter per bcrth than the layout shown in figure 20. 
Therefo,.., this comtruction is only likcly lO be econ­

""Jically feasible in ri.;-ers and.estuaries v.here ample 
tstline und shcltcred water are available. lt would 

..e 'Try -,Osi.l¡:·-tObliiid-the·· harbour illustrated in 
figure 21 on a C<:la5tline "'hich r>eeded anifocial.JWte::­
!ÍOn by breakwatcrs. -. ~- _ .. 

184 The bes! layout for providing the operational 
land ne·eded without wasting wastline and sheltered 
water is one with a p[;r,tr_pe configura! ion bu! where 
the piers are far wider !han is lr.<ditional. As a rule 
of thumb it nlafbe tiiken lhat a"Pici"for.any form 
of general cargo should not !:>e less in width than two 
ship.;leng!hs, as shown in figu~,22, A, that is, about 
-U!) metres widc for an average operational cargo 
p<er. For operational reasons il is advisable, wherc 
possible, to use the end of the pier only for mi!}or 
harbour.craft and no! as a berth. Prevailing currents 
and -'lildS plus other naviiational considcrations will 
oftcn makc it prefcrable to use a slanted or herring-
bone pier as in ligure 22,_8. - -----

285. Whether the port is to futm only its primary 
function of tra~ill:!)]ng cargo betwcen land and sea 
tran~port or to play a wider and more acti~e_rolc in 

fH:;u•• 22 
~lod•m p;<r lo¡uul• 

national develnpment is a primary question for the 
governmcnt. On economic grounds alone, a tlear 
case can often.be.made for siting certa'tn industñes 
at the point al which differcnt modes of transpon 
meet, since any other intermCdiate location' between 
thc of rawJIJaterial and the_destination of the 

will introduce an extra handling_and.buffer - -.~ -

" this_ Pon ac-

(

\ (a} Ur~'! . .O .. P!C~-~ure and/or envimnmental aspects 
are a detcrrent to further deve!opment; 

(b} Qo;__08Q!P.hical_or_c1i¡T!atic_factors limit coastlinc 
activity to2!!_e.b•re.mimmum. 

287_ Strictly speaking, m!'.i9r_industiial ,develop­
mer¡ts v.-hich, for reasons of economy, Hre lo be sited 
ne'ir a watcrfront, should be considered purely as 
gcnerators_of_traffic and supplied with pon services 
'tn the normal way. However. thcre will be arguments 
advanccd for such industrial arcas to have their own 
port facilities. This gi,-es rise to the concept of a spe­
ci~ indu_st,rial_port "h'rch is dedicated to that 
group of industries and SCQarated_from.the,cOfT][IlCf· 
cial port. Relati,·ely isolated industrial complexes-for 
eiiimpre, a mine and an.ore-processin¡ plant near a 
stretch of undeveloped Cóastline-may justify the 
building of a specia! terminal close at hand lo reduce 
land transpon costs. large oil_terminals are alw often 
sited away from built-up areas 'for environmental and 
safety reasons. Howcver, in both cases, thc accessible 
water depth is likely ¡o be the goveming factor, but 
the possibility of long k,¡ties or oiT~twre termina!s 
gives considerable freedom in siting. 

288. Such freedom lo operate independently from 
an established port can be very attmcüve to industry 
planners who may prefer lo keep control over all 
stages of thelr operation. Two notes of warning mus! 
be soundcd, however. Rrst, it ~hould be recogn'1zed 
that, in thc long tcrm, industrial complcxes of any 
type tend \O gather around them asSQCiated_indus­
lries and commertt, "'ith a gradual build-up_of_local 
pgpurar,o"n and all the resulting la~d,use_needs. '!t 
would"be wise to foresee such developmen\5 before 
deciding on the _location of. ¡M;_ speda]i¡ed _terminal. 
Secondly, even though it appears thal the terminal 
will be sited on an undeve!oped stretch of coastline, 
and it may not be possible lo imagine any a!temative 
use, the long-term prospccts may be very diiTcrcnt. 

SS 



Coastline, which is a national r~source, should no\ be 
givcn up toa uscr without a rea.sonablc rey~nuc be· 
ing col[~cted. In such cases lcgisl .. lion may have to 
be ¡;¡lssed to re-define the boundaries of an existing 
port arca lo include t~_new_t~rminal, so thal the 
pon authority can colfect revenue as wcll as provid· 
ing any miscellaiie"Ous services {rriaintenance of navi­
gation aids, ship_rcrai_r, tug assistance, ftre-ftghlong) 
which it woul~ be \lncconomical_ .. ~o.duplicate. 

289. /I.I~Qr-industrial_developme!lLareas, M op­
pased to is2!.ate_djndustrie~_should, if sited adjacent 
to a JIOrt, be provided with n<>rmal common-use port 
facilities and the temptation to give up coastline C"-· 
clusi,·e!y to sp:cia! industry needs should be resisted. 
General cargo needs should be routed through the 
normal pon facilities, and only when specific indus­
trial. COI!tentrations reQuire. sj>eci~liled. bulk _termj!_!als 
sl19uld they be given a separate termtnal »:i!IJ.in_the 
enlargc·d:poi1~rea·: niecarg-o-handling needs of the 
devdopment area will thus be brought fuUy under 
the planning and control of \he pon authority, one of 
whose main wncerns in master planning will be lo 
excJude_users of pan_land.who.do_not need lo be 
located in the port area. Analyses have shown that 
the pro¡;i;li1ion-of users whri do need to be loc3ted in 
the por! arca is. somctirnes surprlsingly SIJ11!11. Such 
ronsidcrations can !ead to a realignmem of the pro­
posed de\'elopment area inland, rathcr than paralle! 
to the coast, thus rC'on·ing_the.maritime communi­
t(~ f utuEC _ (r«d_i>~-~ _¿c_:!~n. 

290. Sinc:e the secondary_and-tertiary .Industries 
add the fllo;>sl_'!alue and aid regional dcvolopment 
most, while the prif!laf)".induwi~s tend to.contribute 
most to port_rex~nue, a ronnict of interests may arise 
int!ie allocation of land by the pon authority to the 
varlous industries. \\'here the economic advantage of 
a particular port land·use overrides the port's finan-

1cial objective, a land-use subsidy by the governmcnt 
¡mar be appropriate to compcnsate the port for its loss 
of revenue. 

F. 

291. Parcels of opernti<>nal land are often gained by 
pumping or carrying dredged material from the 
waterside of a quay wall to where land is needed. 

( This engineering activity can signilicantly change the 
master plan possibilities. 

292. By this means, an island, a sandbank, marsh­
land or a tongile of land which would otherwise not 
be usable can be improved and given a berthing face 

, and an oper:ational suñac:e_ Small offshore islands cañ 
play an imponant role in a modem pon, panicularly 
in the development of bulk handling facilities for 
commoditics which can be transferred to land via 

f pipelines or ronveyors without the need for an ex­
¡ pc:nsive causeway. A costly alterrative, using ad­

vanced technology, is lO create a complete fioating 
ofT-shore port. This, however, is not likely to be a 
feasible solution for a developing country. 

293. Reclamation on a wider scale, fm cl.tmple to 
provide substantial industrial dcvclopment areas. is 
anothcr passibjlity. Such an area will usual])· need to 
be large enough for 5-everal industries, and its devel­
opmcnt as part of a regional policy will n<lfl11ally be 
undertaken by a public amhority "'hich, for a port in· 
dustrial rone, means the pon authority. \'arious sites 
would then be le,'l~ed on a long-term hasis by the au­
thority to.industf)'. UnfonunJtely there can be linte 
guarantee Of suCI:e.!;sful teasin& at the time of plan­
ning, since tenants will not stan enquirics until the 
area looks l~ss Jikc mere sandban~s or marshland 
and more likc a real industrial site. lt will be neces­
sar)"-if laod reclamation for industry has bccn ches­
en as a palicy-to go ahead without any clcar assur­
~nce that it will be possible 10 lease the land so re· 
daimed. But once the site is romplete, industria! de­
mand is ca)lable of building up very fast and as a 
I;Coeral rule such rcclarnation must be bencftcial lo 
regional dcvclopment. 

294. Expensive infrastructure projects of this kind 
take so long to complete that they ha veto be started 
not merely well in advance of any project to bui!d 
the superstructure which is 10 use them, but often 
before the need for the superstructure has cvcn aris­
en_ This is a vital aspect of pon dcvelopmcnt and 
was probably first appredated in the :"'etherlands 
where action of this kind was a majur f~ctor in the 
succcss of Rottcrdam. 

295. When forecasts show that the gro"' th in trade 
will eventually necessitate very subslantial new.pon 
facilities, large-_,cale reclamation schcmes dcserve 
señous study as.aJong-term_solution. The rcd.timed 
land can rcach out.to.dccp water and so reduce 
d(edging costs. The wholc contpleA can be planned to 
minimile advcrse social and environmcntal cffects. 
The complex can become a combined residential, 
commcrcial and industrial dcvelo)lment with properly 
planncd communicalions, including a commereial air­
port. Such integra~ed.schemes an: likcly to become 
more necess~ry_Jis.devclopment gathers_pace .. 

- 296. The principie mentioned earlicr of selecting a 
quay configur:alion in harmony with the existinr ron­
formation applics c'·en more strongly lo schemes for 
thc recovery of !arge areas of tidal nats or marshes 
In such ca~es not only can the ma_ior change in 
land/.,.·ater inteñace cause environmental effects 
which mar only panly be foreseen by model studies, 
but !he approach channels and berth faces may be 
subject to siltation and other ad\lerse effects "'hich 
can normally ·be minimiled by co-operating_with the 
natural srstem. 
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297. In parallel wlth the typc: of de,elopment dis­
cusscd above, where the e~nd nceded for the 
modern port is provided by reclamation, extension or 
developing additional harbours, there is the need lO 
examine the port's existing use of land and its gen-



eral waterfront contigura!lon. This examination is an 
essential pan of thc master plan, sincc the r_aliona!­
iNtion of the contiguration and of the zoning of 

1d -uSe c"ii~7el C.ase ~~-ridJor the )'!c_,.,ascd. operat'lon­
pon areas needed.m a,modcm pon. 

298. In a pon which has grown up haphazard into 
a complex pattern of picrs, basins and ruilway 
marshalling arcas, a major_rationa!izalion_needed.is 
the simptification of the layout by c!osim:_benhs 
made n:dUmlirit bY modefñ cargo-handling methods, 
filling in b;,siÍl_l-:ind docks, rcmóVing rail trucks Ond 
rc:Surractñi~ThiSCiñ'transform the pon from a con­
figuriuioñ whkh may Jook rather like that of fig­
ure 20 to that of figure 19, A. The proccss is a grad­
ual one but such a long-tenn direction of moderni­
ution should be_so:!_al the m_~er planning stage. 

299. A second possibility is the transfer oLnon­
esseoti111 activlties out of.the port area."StrktiY spcak­
ing, the only cssenlial port activity is lhc loading and 
discharge of ships and all else could be done sorne 
distance away, either inland or on a tess valuable pan 
of the coast. A port of this lype is an impractical 
commcrcial concepl, bu¡ the principie of removing 
activities inland when por! land rum out is a \11lid 
alternative in master planning. Long·t~rm__slorage or 
warehousing with thc ~ssociated sort1ng and com­
mercjal activitics may be strong caíiilidates for-re­
moval:The-ihree necessary technical conditions for 
mnvement to an_inlandAeP:21. are: first, that lhe 

lr>tOSpon operation can be organized economically; 
secondly, lhat the consignments are through-con­
signcd on the shipping documcnls; and thirdly, lhat 
customs formalities are tramfcrred to the inland de­
po"Tlluí in addition there can be serious organiza­
tional problems, which means that only counlries 
with a strong management base may tind this solu-
tion feasible. - ---- ·-- ---· - ·----

11. -General laJout principies 
----~ --

300. The way in which the difTerent areas are fi¡. 
ted !ogether wilt be a majar factor in preHnling fu­
turc conge.>lion. The mm;\ serious mistake lo avoid 
is to allow long·lerm commitments 10 be made with 
n:spect to a picce of Jand "'hich may later preven\ 
the expan,iun of other arcas and/or ·lhe access to 
lhem. A similar mistake is ¡o allow land to be 
used---even when thert: is no long-tenn inve$1· 
ment-for purposes which il willlater be lOO difficuh 
lo change for social and political reasons; for exam­
ple, w~terfront. recr~al!2_nal_ a~as. 

301. All e•cCp\ ih!'_smaiJest.or_m?SI spedalisl 
ports consist of sc~eral separate tcrminals or groups 
nfJlclth~, ea e~ h-ii'n~Ji ng" one_ kind ilf trame. Thc necd 
to divide lhc pon arca into speciatized zones has re­
sulted from the demand for increased productivi¡y al 
each terminal. Where the volumc of traffic is too 

FIGUO€ lJ 

All<><>li•n .r h•ffi<-lt pon¿___....., 
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small to justify a separate terminal for each kind, or 
"here uncenainty as to the form of future trame 
does no\ justify a sperialiled terminal, the answer 
can be a.rnj¡]tÍ:J!Ufl'O!.e_tcr!llirml. In general tcrms the 
por! will consiSi of the scparate mnes shown in 
figure_l). 

302. Al an early stage in !he prcparation of the 
m~ster plan, theo;e lOnes should be clcarly idcntified. 
Subsequcntly, 'the ponauihlíriiy shOiildrecO¡¡ñlzethe 
s.eparate nature of thes.e rones and should both dele­
gate specific rcsponsibilities for their control lo dcsig­
natcd monagers ""d institute separate information 
systems to colleCt tr .. mc and performance statislics 
for easl!_2one_ 

303. Thc point al which it becomcs cconomical lo 
provide a ;pedalist terminal for a panicular class of 
trame depends mainly on the annutl throughE_ut of 
thaLtramc. The planner mu~t determine thi sliip;~' 
turn-round times f<>r the two alternatives. Then, with 
the cost cstimatcs of the various terminals, the be.st 
development S\l,l\egy can be selectcd. 

3D4. The relative siting of thc zones in the port 
will dcpend on thc following factDrs: 

{a) W~¡_depth requir~~!)ts for each terminal: 
the tradiuonal brcak·bulk dcpth of 7.5 to 10 metres 
will not he adequate for deep-sea container vcsscls or 
dry,:h_ulk and oil-gr_rier vessels; ---

(b) l;!nd.area_requirements for each terminal: for 
e~ample, the back-up area for a container berth will 
be greater than that for a brea]i-bulk benh; 

(r) The innuence of p~_a.l.!l!!g ~ds: the siting of 
the zones should be such that dust and odours from 
bulk car¡;oes are not carried towards general cargo 
bcnhs, passengcr facilites Dr inhabitcd areas; 

{d) S~¡y considerations: terminals for oil prod­
ucu, which mus\ oFlen be sited within the main pon 
area, should preferably be located near the port en­
lf'nce at a rcasonable di~tancc from general cargo 
~ones. Other dangerous cargoes will need similar spe­
cial zones; 

(f) lnl~~~-l_!a_~f'Cln access: .terminals for dry bulk 
commo(httCS shouid'be sited 1r1 such a way that an 
casy access to the high~>.·ay or railway network can be 
arranged, without the neccssity of crossing densely 
inhabited arcas; 

(}) Compatibility of adjoining zones: apan from 
the consiileiition of prMiliñ&wiñ<fi; care should be 

a 1ai1le 

rcturn vorages. 
with !he shipping t i different ·i 
trame concerned are sited together, ship movements 
within the pon will be minimi1ed and opcrationa] 
arcas may be used more intcnsively. 

l. lnnt•a,ing n·,rnue frum 
lar~c port <"\pan,i<lll~ 

306. The development cost of creating eith!r l!![g~ 
a~a_!j_O[ _sheltered _water or !arge arcas of redaimed 
land wtll be very high. Jt will be essemial 10 exploit 
the--patential thus created fully so that the_Ciill,S can 
be carried over a wide rangc of uses. For example, 
tñc!iest PliCe foTthe Drea~watei'5 forming an anifi­
cial harbour may be one cnclosing a water arca that 
is larger than that needcd for mooring and acress to 
berths. lt would then be advisable to look for ~>.·ays, 
such as the construction of berth cxtensions or je!­
ties, or the d~velopmcm of a fi;hing por! ora rccrea­
tional park, which will pcrmit the shcltercd water lo 
be used more fully and allow the costs and benefits 
of the brea~waters to be.sharcd.bY,a_)arger.number 
of users. Similarly, on 1idal fla1s it may be necc.«ary 
iOsíie the pon facilities adjacent lo a low wa1er line 
that may be severa] kilomeaes from dry land. The 
sea defence work necessary to create the pon may be 
more viable if they cnclose a large ldnd arca r~lher 
than merely a narrow acccss strip. The costs of the 
works can then be panially supported by rcvenue 
from the dry land created by reclamation. 

-~··---~--...-

ANNEX 

li;\S\[1! PLI.!" CASE HtDI': LOS A'1,GEUS 

l. fi¡¡uro A.l shows tht "'1'' o( <lt'ttop""'"' of tht pc<1 ftom 
\871 lO \l>t tlmt of pr<pariOJ a new mosttr pbn in \975. Tht 
"'"" th.-ou¡h •hkh ¡he por\ h., t>U>e<l ,;,.. •• inltresting t>-
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ampl< o( <ht ""Y in ,.·hich • b.oy "ith somc oiT-sMn: i<l•nd< ma¡· 
be dc•·clo¡><d ;no o"'"'' llorOOur whlt •ubsunlial •otorfront •nd 

bnd .,.,.,_ 11 .. ;u be ...... ,.,.. ... e-. '""' olll»uJio '"" ·- -­
"'"d up 1<> l97l ,..... 'rt) ouhnnliol. <h< ..,...., pbn fOf 1'1\10 ~ 
qui"" • nct in<""'-'" Df \J.o.J ..,. Df bnd <o''"'" <ll< ,..,.,., """"' 
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17. TI>< roflo-lu.ndlin¡ requium<nts fO<m only pon of tbe lor.d 
urihntion of rt... pon. oo>d similor fortt.,IS of lan<J rtQUirr:""nts 
"'"' camed our for indu.rri•l. commorriol. r«rearion>l. instilu· 
·'~""1 •nd miocell•ncoo> "''" The>e aro shown in table A-4, 

,,.. the use• ore bm~en do"n by pbnnint areu-ü. pon 
oe>. Apin oul»t>nt;al incJU>cs. ponrculirly in io>dustri&l use • 

.,.. forea.01 ond lond h., to be provided 10< ,......, 

C. ~,,,,., pl>n d..OW"' 

11. As suqated abo•<, the mojar decioion ""' to can,. our 
sub>tonli>l dred8"rng. rm<ed to the landfill of • ncw pon area of 
1.034 ""'"· This landfill io "pccted ro be corried out in co-onlin· 
arion "'ilh the o•er-all dre<J¡ing pro¡;r.mme and lhe dcm>n4 for 
deo¡•=< <iu.nr>elo lt ,.,. ol>o decid~ rh>t hydt>uhc anolyses "0Uicl 
be requ"rred ond rh.r • hydraul">< mo.Jel woulcl be u>ed The main 
allornori•e v.hich hod been d•S<'>rded in "'"hing lhis dodsion ""' 
rh•t of using off·shorc: buoy• to pro•ido the deep "'"" fadlitOos. 
This decision ,..., base<~ tn.ainly on lhe fi<l tlu.t the San Pedro 
B.oy '"'" 1$ >u><"<ptib!< 10 OitlhqUol<" """ uo>der-wotcr pip<l"r"" 
,.ould be liable lo rupture. "i<h ""''""' dTecto Mc=over. opor>l· 
inJ <>¡>elion<t wirh sin¡lc buoy moorin¡< hod indka~<d. rn tfle 
view of the p<>n planne"'. o hi~h maintenanoe """ un no.,in¡ 
hose> hpenoi.,.. dred¡in¡ for • pipeline ll<nch. buoy m>.inre­
""""'· ao>d ohip colli>ion p;>WbililÓ<$. tot<rher "'ith pos.sible =>­
locicol dTecu on marine lile. "''"' al! cr:mrribur<>cy ru>Otl> for 
dedding ro provOie dccp rooter mside rhe horbour n~lher lhan 
utrlilrng the de<p water out>ide it. 

19 Tlte l>ndfll! docision ,.., k» drffrcult since • ., <hown in 
f<Ju~ A.~. rt... <h= pO>>ible IQ(utjon> "ithin rt... I'Otl bouru!ories 
v.<ro btied on tho >ame •reo of landfol! bur .. ith ••IJ"inJ quay waU 
cocfotunnion>. all of rhem odopting • major pier >ppraach ., de· 
scr<hod e•rlier in lhis thapter (se< fo¡u~ ll above). The al<.,notive 

•cd h>d the >implest shape •nd rhe broade>1 pO.rs &nd «rn· 
•J •rm. 

<tl. Once the ml•n line• of developmenl """ de<ided in n,, 
w•y. rho oiiO<otion of l•nd use between rhe ><ven di ITeren o zon<O 
of rhe pen ,..., <<>n>id<red from • fresh p<rinl of """ liven the 

,,~ 

T•OU Al 

lnt<nolly of land utlll,.lion lor 
cargo hondlin¡ •nd ''""!"· 117J 

G<oen~l "''lO 
Sperial &<n<r>l "''10' 
~-· ......... • '" Au<omob11cs .......... '" ~ 
lrun and «<el • ··- • ,. 

·--
SprxioJ J<neral <atJO 

sub·lolal ............ ,. .,, 
Conroinm ......• 187 J 114 
Break·bulk <ara<> '" "" 

Gener.r.l m¡o l<IUI ........ "' SJ!l 

l.iquOI bulk <aiJIO .......... "' 16 568 
0.,. bulk <>'lOO ' ·········· " 2391 ,_ . . . . . . . . . . .......... ..... 1 089 14 )16 

S.ol 
l.ll 

• 
li..H 

"' 11 14 

"' 
" 80 41 
14 JI 

"' 
'~ ...... _ .... _,,.,...,.- ................ _,. ........ . ..,,,d, .. 
Olmo, .. ""' ....... , I<IOml "'"'" .,.,,_ .... A,.,,. ... ,,~....,"'""'' ... .... ......................... ....... 

wmbination of futuro po"ibilities and e<i>ling use. ln nuny <ases 
u>ers wcre invit«< ro move to more suitabl< loc>tiOm. lt ,..;,. ok· 
cided ro elimi,.re minor irretubntó.$ of qu•y ;ollll in ordcr to pro­
•iok bener benhings. ond ro demoiiSh out-of·<hte supc"tfllclures 
such ., w•rehou><S in onler to provide largor oervicc areao. The 
re<ulting l•nd use ehangeo plonned for eac~ of rhe '""" is '"m· 
marized in t>ble A.5. from whieh it can he secn rh., thore is no 

" p,o)octrd lonrl n«<l•. 1'30·20011 "" "'"'") 
·-· -· e-- "" ·- ·- - ·- ·- -

Genml "'IJIO 
Sp«ial lOn<r.l COfiO: 
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lb""'" ....... • • " " ' • " Specral ¡cnelil w¡o sub-toral ,,. 

'" "' 
,., ~ ,., 

'" Conra;,.,. ........ . . . . . . . . . . '" '" '" "' '" 
,. 

"' ll<ea~·bulk <•'10 ........... '" "' "' 
., '" "" .. 

Qner•l nr¡,o tcoal " ......... "' 1 OIJ l Jll l 6Jl ~JJI 1 OJ9 11!1 

Llq•i..ll:r<rl< ••'1<>' ..... . ..... "' ~ ~ ., 
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FIGUM A.S 

,\]t..,n•th< lo10~1ill P'""""" 

!A~""'"'""' e_..., ..nm..n 

' 
8""'"1 poli<Y of sp«i&hLin8 or uf rlisLribuu"ll "'1""' b<owa:n 
zones Ateo 7, the new ]&ndf.lk ks allocatod 1 ""!' of <>'10 t)pe>. 

ll. A communK:ation plon "'"' buiM up, consistin3 of a "'"' 
br<>Ut for ,¡¡ conn .. ion• and ro.d !onne•ions ~ith • rno,ior """' 
road link down the connoctin¡ ><m of tho proposod south e.st 
lanJfoll aroa ond ,,,.,,.1 simplificatiotl! of trunk "'"" to other 
pon,,...._ Fi3ure A 6 illu<Uoles thc laod uoe ond commun ... tion 
,..., ... ""' as rro•ided for in the 199Q .,..,.,. plan. 

ll. &fot< lhc plan ,.. .. r.noli1ed, o oeries of im~ onaly..,. 
wore <><ricd out to ensuro that lhc m'"" pl•n proposod d•d not 
pr<>Jue< prublemo Those conoi"od of: 

{Q] An air r .. ourcc impocl lnai)SÍ>: this contem<d m>inly .Ur 
pallution indu1!rial acti'itia in thc ¡>(N'l; 

(M A I"OIOI:kol ''"'"reo impa<t analy•i.: this c .. minod possible 

• 
<IT«" on marine organisrm ond d•spl•«m<nt of fo>h •nd rl•••­
ton; 

(tj A geolosi<al rosourte impact anal)'liS: Thi• consi"ed of 
onalysin& the effect on the ¡eologK: environment of the mltjor 
chonnel and ¡,ndf.ll •"ivities; 

(á) A wat<r resour<c impact •••lysi•· this sur<licd ~oter supply 
problems ar.d "'"" ,..,., tr<atmcnt q,..tion> roretbu "ith Ro•· 
;10,~n&l sorer1 ; 

(•) A ouloural rcsourte ;mpo<t ano1)'5iO: lhi• ~._, • rnru. on ot­

<hacologicol ond bi.,oric ,;,.,; 

V) A sodo-<eonomK: impa<l , .. ly>i>' this major <tlkly <On>i>l· 
ed cf ~•••~in¡ cneru- r<quircments, quation> of health ood .. re­
<y, emplo}mcnl and ... th<ll< qtJ<<üon>. '" da<e <O-<lpcnoion 
with the local plonnillJI authoti\•01. 
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I'R!:FACIO 

F.l presemte inforr1e consta da dos part,c, <1!! la~ ¡¡ue la primera ccnsiote en un 
np.áli~is gen!!rd de los cunc:epto~ de loa oro~ te~ y bé!neficü'2 ltConó•ücos y ~e loe 
1:1étoJos utilü:;-.do:J para CGillpararloa, micmtras (J.US en lo..~&gunda se e;xp:m.en V.J..rio>; 

·c,.sos concretos para ilustrar las diversas cu<'<stione3 'examina~as. 

Los estudios 
la información de 
pu;ortOs y paioes. 
de las inversiones 
denal.Tollo. 

de casos ue r'efieren ·a pais~s hipotéticos, pm:o está..-'"1 b;;.oados "e!l 
que dispone' la secretaría de la UNCTAD a'ccrca de deterninados .. 

Los c;osos se han elegido p;¡'.ra ilustrar los ti)"l03 de evaluación 
a que es probable qu<J tengan qno'prccE<der loa paises en 

En la "'edicla iie lo poSible; el inforr.Je S<l ha ri.dactado en .un lenguaje que 
hiciera r€!lativ=ente fácil ,para las persona~ no <lxpertas en economía la cc::;pren­
sián de los conceptos·econá~icos fundamentales, 

:·' 

• 

. ' ' ' •; 
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Caoítulo I 

ItmiODUCCI011 

1.. . ,~ '9;.;':~~-s[<c f>;(';; ¡· p:;irt-.iat:i:-_~ :(IOn ... rec t-.t<d.-.s • e~ • S'-' na yo>:, p<-, :te po= ·las cd ::li ni St'':ac i.or:e" 
. públic:i';;..--o-:_Se~ip:~bl},':as <;~.;; lOii'~ertós !/,.y;del::áñ"'juziariie;·:·no':a6lo 'en·fuiición-de su _-

1:eñ tabil idaCJ éC~f'<:iál ':'ó'j, fÍ~íiil'::1 ; sino tn!llb t.;n , y- ,;obre- todo , p01: la nox'. ida eri: e; u e 
cQn~rit.u;¡en ::>1-l:·~c·o a;,·l-,;s~::.lij.¡_t.:i:VoS·iie"•dl>ilá~.;oüo:·del·:pds. Eco C'-'ri!plica el proc,so 
de e·;aluación:; plantaa ciertó, problen:a5 en lo conceiniente a 'la éuimtificación exacta 
de loo ce;stos y b~neficios del proy,oto de in·;ersión '?). 

2. ·E{>t:.;e;-1PS'Ó"39_th·oS:'n_a_C.iinálea·, que P'..teden ""r diversos, cabe. cit:>r los _de Í.iíé'í::;._m;,ntar · 
1 o i~á B . posi Ól·e·t.;l ~ir:6-ú' s·o :: ña'éiOm-¡; 'rcc 1 ' e E' th'>U lar el ... ¡,;[.ó'CiiCtieñ to' dé"¡',¡: úó~ñómíll ' "el(,viii; .. -. ~·· -· ~· -·--- .. ~--~- • .. ·- - . -·--·'·· ,., ... 
el nivel d<::'·e~';'leo, ·foo:tiiítar, el. com,rc.io, ·mejorar 1a s~_tu<!ción:de,·ln ba 1 ;:in:1a 'do pagos o 
dc's¡u·roH<ii' cisrtás ¡·eGiOnCs del l"'fc. Aum¡ue la polítiCa na'Cioi-1al ecLú ba~ad11 en consi­
,¡~raciones ds a::.pline> que la'.rPS>,IJ_:t¡':tCil'·:'p_ó~t)-l_;¡riV, .,,- L.;P:re-~~indible que el 6rg .. mo .ce$p<m­
Mhle de las ~!l'!:'::S'.'J-_0::_!1"" p~:r.Luarlas tan¡¡a ~n cuenta los propósitos dcl,~bier:~o.nacional. 
I-a política üe :~~~.::-?i<i.,;;Y._Jm-'Wn~pprt.tlnr¡.a" tiena q-..:e est:u: en a=onía con·los objo­
tivo:;.'nadonal.,,; ;O.e acue:nio con la idea de que los puertos deben estar,¡ servicie del 
p.1ís, y, en -pc,rtlC'.llar, de la economfa nt~eio:1al. En todo =so, es raro que una ndmilli.a-

•< traci6n p~rtu:•rüt O".lCJ.a _es~bl<iccr liin-..;,ente m¡· propia-política d<i invarai.oncs Y. de 
t¡,rifieae~ón-i/•sin ¡>revia .. consulta con el ¡;;obicn!O, o Con la <iprob.1ci6n de éste. 

(

}. Las ün·ersi:mes portuarias se efoetúan por divirsá·s;rii·ióhes y con distintoa,pióp6-
,¡;t\,)·s·, que <!<¡f1e"-3.en del ::tedio econó,ico y de la ""-tUrale?:a··de!' comercio. nacional, pero, 

1
•-!amer.ta.L~~:::te, el ¡:.uerto responde .o lno nacesid<:~des y a loa e:<igenciao dol::eor.:e:i-cio 

rr,;-,¿i{-~--,[;llr>:a ;;_,,-p._--,ís. Po1· e:Jo las invarsio,-,en d€obe~ esbr .Üncaminaüan a faCfÚtar 
¡, Uñ"d:;¡;;.eñfi i, ·ént:rada y la 1111lidn do lnn !ller~ancí¡,s objeto de e::e co;,eroio. Cuan~o 

(

ur. puerto ca._F~;f;,...,.ii-!teh--rante da·'ur¡;¡il·(.,ie<ifó .i,-;riOOfíl,-indusüial o minero, cu función 
se,bH:;e !:l<ÍS .,;péCiali~~da j.-las "inversioñ~~ qut! ~e efectúan en él foiínai1·tambi.Gñ parte 
de. G iñve:rsié;, ¡;IObl del-pi:OyciCi¡:i'.<le que ae trata. Rn ene caso el ptwrto tiene por 
objeto reducir- ~l ri'íriiír,-o'•1oe ~;.o'~¡to:f'dq::ti:'a!ispodi!'d&. las mé:i·c·ancfac al 11arcado y lt~c~r 
<¡ue ec~" mercanc>n~ Pll<-,l~n.ve~)er¿r.'7cO¡;petitiV~r.itnte en el mJs\iítÍ;plio'min·ca<lo poaibl(o. 

( 
/, "~'·'-'n tar:!bi.!<>, '"' conntruy~ u.:.· ptW.L'tÓ ·;;n '..irm 7'JllP. }lOcO dcse>~·rollada """ la lntcnci<\n de 
fotiwntnr.~l.c>:e~l~limto y:d'<la""'u-ol1o de,la r.o,s:Lón. Son :núli.iplci'~, por lo t.anto;·l,.;s 

_..1\melonl!e que,pt¡c.d.P desempeñar un J>u.,rto: • . · "- '-:' 
·:_.-~-·-"-' .- . " . _, 

'' ~ 
]} l'!".est'1.ii~ s~.br<1 70 pue1·~o~ de todo el ,..ur.-lo ha p•.>esto de r<!lieve .11ue 65 de 

ello<> s':ln consiclén.:ios eowo entidades públic'~"· Véane Stanley Johnson, British Tre.nepcirt 
Docks Eoa:ni, ''E'i:'-~::eial Pcllcies of Port..", Prooeedint:'S of the Seventh lntcrnational 
Assoei.Jtion ol Port,·:;;rl !larboiirs ÚAP!l) Conferenee, 6 a 12-de junio de 1971, pá¡r. 281. 

P"rn Wl exmoen cen~=l de la ~ntabilid<id cm::ercial y econ&o.ica nacion:tl y de 
de e't<lluación de proy<.=ctoa, véeae O!~JDI, P.;uW:; nara la evalu<:teión de 

"?orr:.ub.ción y evaluación de proyectos", 110 2), publicación de las 
, ¡;"de vente: S.72.1I.D.ll). 

J) Paro '.ln <'~,!.~en de lila políticao y ¡>r.;ctieas de t8rifieaci6n, véaoc' Tarificación 
uortua:-ia'. I:1for.:-e d., la Gecr<'taria dn la u;:CTAJl (Tll/B/C.,I/110/Rev.l, public.~ci6n de 
las ¡;~cior.es U.-,i<l~G, H~ de venta: S.7).II.D.i'J.-

'\: 

'', .' -~· 

1 
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• Cada proyecto _de ~nvcrsión tiene ,ú:Sü"ii-iaS -Consecuencias 5obrc el er.1plco, los ti pe" 
: se1~icios pr~stados, el consumo, el ahorro, los in~esos en divisas, las posibilidades 

e!. e comEn·cio, e incl':'~o. ~a _di::ri~ció~ ~al ~:p-e,:o_o de_ad.e • .!!~ ~to ~e_ vi=~ r.t.~~-~~_sq,'lÓ.':Jico. 
\ El ~m;u} t;Ll?~ _e;;. que).~:~'-'!:,"}-''' cq.I.cc ~1o ~ d~ _la :.~;Ct: ~~;>;_>)- i4?-!l_..col:}er;!a 1; n? ;,C?:Jsh tuyo. ecnera 1- , 

, .{.t:~~ni<:~'?.r~ .Cel'i~ SUf!.;~ef!_t'a·pill 'pronunchrse sobre ~.a·¿~.e~S.i6f! .l'o:W~i~. Los banCO!! 
• ' internacionale!l insisten,· por lo gen,ral, en que, a0t6 de conceder:un pr.,staco p.1ra. un 

pro;;.,¡cto de i!J\·ersión po::-tuari-l, s~ h.~ga u:oa "-'·alú,it"iói<t.ántO' nñd!lCiei-a cO:iJo·#eCoñúoi(;_ii. 
'·del cisao. La prlcera de eSas'evaluaciones ;;s, rllm.ác~ntalJ:J.ente,üií·cálcÚlo~d¡¡·~--

j bilidad c<JCerciel, pero el factor realmente dete=inante de la concesión o ño conc<i:-iión· 
{del pré!lta= es el .. resultado de h se¡¡unda, que consiste en una c0.111pm:-ación do lO!! costóa 

·· ·\ y lo¡;: hei1CfiCi.oij··soéiill~S .d.<il _..prOYecto para ,la".-eConó.;,ra del"Paía. · 
..._....,- -;-<r --· :•. ,• ~ .. >'-•• ~ .. -~- •.o---- ' 

¡ 5 •. En <il prese~ta·~.;siudiO Se prestará cis aterlción á -l~~.a-~Pe6_tO-;',;con6Jñi~i'que a · :· 
los puramente financieros o comercialeS- de, li<s:iiweriíioilcs Poibl:aaá'ii ;"Y ;;-;, él se s'i>ilalarán 
ltia·-d'ifci'encias entre ambos plantear:lienÚis. · Ta-mbiérl'si. pondrá do relieve la necesidad 
'-•••'o-r,~, • . ., •o 

1 
l. 

1 

de compar~r las distintas posibilidades de inversión y de eleffir el proyecto que más 
bi.ñéficios.-sO"ciales-netOs pueda reportar a -l'a~econr::imía;del'páía • . .... ~--~- "~·_,... .·--~~-- .. -... ·-. 

. . 
" .. . . 

.. 

.. .. : 
. ... 

. . 
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Cauítulo II 

· · 6 ; ~-"""~ ~" r;~ .. c.! d~"'f:.'-:•1 _r>_royecto d d ~:tvers ~Ón po ':t;t?"ll~. e::. j>t"OC~ ·.;o 0:1l cu! ~ :': ],r¡¡,_. cnt'r iim tes· 
., dc, "2E.f?.:> ;Y~- ~:}n?f~c .!:? .s . '!':'e se , re¡p ~ ~-r.ara~ _<ln . e 1: fu.J.J.!I.'Ó, a fin de I'oder cm~ua rs r la a ·con . 
el.;..~~..to_._.de,.sa¡'.~~~}_.!-!"'~1.2-e'la_.~ry.erswn. El,a_lP8]ic~··.:r cl~V:,i·ó;. <le oso-;, costo,< y · 
"b~neficiOS iler:Ín, SL.., e;;,bar~, lio;tmi.os, GCI;"in ei~f~~~ ~j\.!~--;0 u"tilic,e pn•a eVe.hi11r 
1·a :invei:-oii"ón . · · · · - \ ~ \''' ,....._, - ' w)'»' ....... 

~ ¡>•'''¡..,. 
7. Si la sdJ:tinish·.>cién del puarto na se pre<Jcupa_f.'lJs que <!-e la rcJ]tabil:i§.aU.caJ:tercüil 
y da un cierto rendimiento del capital invertido,,., la cm!'resa,,cn la 'evaluaCión finJn­
.ciciá del proyecto sG tendrán ~ir.tpleúlente en cuenta los inkrCsos y lós•"CO.stoa da loa •.. , ...... ~~ .. -~c- . -
distintos-c1éoentos·t3l y coJ:to fit;uren en el•.:¡..a~nc;:,:¡;eneral1 . ·Si desea, en cambio, ·'······ ...... _ ............ ~.~-··· 
enJll \e 10 r la 1nve5~;--~n deSde : ll!l·. pu!' ~, '\.~.· y1,s :a ·¡;-:1,~ '!,lJ : ,..,... ·~ ;• ,,., 1 

al •. ~~de los b•.r,oficlOS 'y los .cr;stos oconsit!ernd=· Ó<JrJ ·más nt.>plio ," por 
cuantco ·incluirá ta:::b1én las 'obtenidos o efectuados fuJ>J::~~~el""Jl!!erto; 

al~>U!1'-''-' elec;entos del,,coéto~(d_ivisas, -terrenos, r.ano do•chra) y aleunos bene­
ficios (por eje.:J.plo, lo3"i~.,so;;_.en divisas) cr.igi!'án una 'áviilúnCión";tÍdiCi"ónal· 
á iin de ca lcuhr "":'-~•r:·oi~"e:.éii0AÜ.<:tri;;} para la: ..;~~¡¡_R1?.;~::,_'1~Sf0ñ~t". ---

6. Par11 el puerto, el costo c""'prcn:i" úni::;~~o;i't"~-'t'~:'j'j'~-~~~~~l.:l~;~¡¡~¡:¡;~lt~.¡:: " dich<o. Para el:país, en c.;;~bio, el costo es osociado 
co•, recursos tale•, co= 111-l!¡~;;o,<le:obra, el los 

\

' · ·é:-~oo dedi.cados.al proyecto. D~l oisno 
;~.~to·p2ra'l.a-J\_d:ún!-_:~tpción-<id .. f.'.l.ato pero, en <¡UB :10 se produce 11!1 

....... mto correGpon:iiente en el cacto da los ,;e:-vicios pu""blicos. nac!.cn3lcs aso<:ia:ios con 
el proyecto de inversión de oue sc trate, no reoresentan un costo pa:m el país, 01i:1o . . . .. ~---."' ·~.·· . ' .. alJ!Ipl c::~ente un pa[;O· de t"i.":lnsf"re!lcla, dentro de la econo:ua nacional . t.B cv id oonte, !"..lC:I , 
la necesidad ·de disÍ:in.iuir entre"""lO,..cOstos· y~benefi.cioS· del proyecto ¡ñ:i-a .al :p;,ei:to y 
1 1 

•••.. , .. -.... ,.~. --
09·-costos:y· benefic os;p¡n"a,-el· p~l>;; .. 

-~ 

9. Para cv<!luar la ;l"cntabilidad ,o;oercial de U!1 uroycoto ooele ton~r:¡o como b<ise el "?~ 
,I'.l'<!jg:..t-_~· .. ii_m;ruiié~6n, la""t.::~i·"irrt.érña:ce rend.irn.i~~to!;) o· el valor n<:tC>aC:tualizad.o de '· 
·la invP.rción. (Estoc éó:'i'é'ey"t~ se explican·cap..~c detcnüc.innto en los p.irra, 50 a.ó)".) 

En realidad, 0~iiiecil"rlim;,6;:e;ple.i""da:~.a,calCuJ:3r la rcnt.:lbilidad com<>rciol en funeÑn, 
por demplo, d,.l crite::-1;' del.valor "noeto-~é:"b<~-il.i.;:"C¡;,.:..,;,; i~·Gnúci:i al <¡U<' a.~ utiliúí' en 
otl análisis de cc.stoG:; ~en~ficiou E<~oneíCJic~u d,.a¿,, e! ¡_ounto t!e vista nacional. A¡:;boD 
'!llponen la "vnlu~ciÓn de las gOiTiéntei di>:·c"ósto·[i~-;;.1icn'd!'i"c.i0B,-nctúa1il~dils p~r" ¡>c•¡r.litir 

p~il!"; i ~-~o1. a de 1~c.to;.:;n;.~':~. ~~~~.~~~~f~~ l~o:" (a e ~al iZ
1

>)do, l~. dife,·i:~r;§'1· ~ .•. :•r:.~;a-:' 11a' :re
1 

n ta_1>11~ i d.~d . :.¡ ~ 
uu cottp~ración. Es evidente, pues, que, pU~3to (¡ue la to5cnica I"CSJJOn'Jc a loo mim:ooa 

, e ,.-miO,~C ¡...;: ~y,,[> . ren"lllllC" ~ .:.~O!J'-'"''-CO~ nac1o~ ~ prov ¡ene . ~e e:_" _'<?!1P.a: y} e , o a . va _ _:.o_r~n' 
que S'l asien'ln a los costos y los heneficios y de la .t~ca de.llctuali~adc:;n,utilizi<dii . 

. ~.=;..._. ··-- ~ . . ·-·. 

10. La,¡ utili~~<l~c comer~ialci_s rnpre,.;entan por rc.;:ln ¡,eneral el cxc<mO de los inc"·c~oa 
~obre loo-c.o.~.~"~·'· cu;:nd.?""'"0!\io.~':'f:~~--.:;''10 otros c~n ·.·alar~~. "'?nobrios dirocton obt-;m idos 
o rne>'dos ll."J;:.lg: ~,prc('<i:-lc\~~lOs .. 1l:e.n_er~!Jil . .-.:1 el "n':_l~s de cooton y hcnC>flClO!l 

.cconÓJoicoc, an ""rnbi'), es r,:cecir.o -ir r"!ás•Jllá;de los p~·ecio:::•UC"L1m·c;;tdo de e$o~ fncloro1s 

(

.", l.mc>;,t·.~r a la ccono:r.íet el Y.!Ol'i!:.ller9':"~·'l.t0.dc~ést~:;,;· ·u,:;- p~~·e"d~_l'Q~·.tua:l'Jo entl'a, por 
m<:r"l, d~nt::o de la ec.f,era del c~«._to~_ptfbl_icc, por lo que una O\'aluación exc1u1;iva-

• .o bar-~cla en !l'l r<:nb.bili<l<i1'co0mrcial."es :::ólo un-psp_octo;>, incuficicnl<! da por ní; 
pa~·;, :01,\o¡.tar.u.--:~:rlecisióií""!:o"t;ú..,€-l~Í:i.~~Ct;a. · -- · ··-:" ·-.. . .... -~~-,--~---:::-:-.=.....--~. -- · .. · .. . 

1/ ¡;_'.!e n vcc.•c lle ll''·''~ Nl lon '""lion c~.o:".~lC~-~1<':: r<~nlir.ir.,io d" ln corrie!1te 
actu~iicJ<•l:~ <lu cfeto'.i•:o. 

.. 

. . ' 
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COSTO'i:onmrco DE 103 RECUP.SOS ' . ~ . . 
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ll . ..li:í~·-·p.l:<tc:i\1~.- <l~J :~e::o}o 'le:· ::;:c_u,;:sM ~tales. cc.'J.;>. el·. téi-r~:,?:, la • :iil ii<[, da· o~J;'? ;· .:¡te . , no 
sieropre refleja:; el ··cost<;> :real.~e esos'.recUrsos·cpai'a 'la· áconOOiál, ·l'omernos como •de"'Plo 

·--·~-- .. -- _______ _., _______ ~-- ,. 
--~1 c.~:::o deJ~!!..~:~-~-~np,~~; ~n-¡;uerto p:¡eC-. coO!p::a: a las auto:id~des l~c~les_o el gobi~mo 
•H·r~nos pol.' valor <le un oullon de do1."ras con fmes de ampllacuón. "-S poa1'ole, sin· 
emb.lrgo,_ que si ecos te=enos no se h'lbieran ver.dido al p-.1erto, se hubieran utilizado para 

.const:r-.1fr edificios de ofioL'las, de los 'l"" l1ay una e;;.éJsez·crónica. Si el valor de los 
t<'rr<?nos para U.'l prou.otor de in""-lebles fuera de 5-IJillone" de dól:~res (cup-oniendo, :Jd!!i"..ás, 
que r.O h.ily:~ otro·poflible US'.lario para el <!Ue los terreno" valieran todsv.La IO.ás), eoos .. ¡ 5 nillones representarían el Verdadero costo eccnó~ico de loo tcrrenoe utilizados para la 

_·anpliaci~~ del puerto, lo que significa ~ue el costo:eConó~ico es· en ese caso cinco vecee 
r.Js e~~o que el prcc.io'pagado 2/-·: · -=-·- ··- f .. :'· ·• ••. _ 

12. '-'' tú=inos generales;' ~(~6-ii_0-~~-6i;};O_!i~.~i~"'!r~o.~a·-.:~~ ~kú~~-;-~i~~~l~~¡,.d ~-./ 
del llli=,. es decir, los,_beneficios-<Oá:d_n;os---a--que-se ha.r.::m:.nciado al utili¡:_ar '""' r"curso 

1 para e~ propóo~to.?.l~_e·ido·;¿no ~ara-otro. ¡E?~i,o~~-~:·opOrt>midad en el--llamado,por.los 1' 
cco:1oruatas P.r:Jgi<;>--•lrtual o d_e cuenta;_(slcadc-><!once)_·del recurso. • .... 

< 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

. . . · .. 
13. Cuand_o _un 1 ~e~r.so.~>;;§Sj¡~á'o (co:no los terrenos en el ejenplo citndo),• ei P}:~cfo 1 
virtual oera a·r.~cnudo'rnas elcvndo oue el cue realmente•se.h·) paaaclo. Cuandolnb'¡i}Jla, en 
"''"'bio (coroo''la,r,:~no_de obra, por.ejempl~, ~n ~:mchos paíseo en <leoarrollo), ,;i':Precio 
l'irt.ual será inferior al precio de rr.ercado. · · 

"'"""' •r ~·n·• 
.• Si c:dñtc-Un gran número de d-"~~mp~ei.dcs, es decir, de perconns que no ¡rueden utili­

~-~r~e pwra otra cosa, c~ao person3.s no producen ni oman nada. Si, dabjdo n llna mayor 
activ.i-lnd porluaria, :•e 1.-,s pudiera d~r empleo, ganJr(un, poc supuu:.to, un ualnrin. 
JJ;ora bian, aunque el puerlC> pagara ~.alarinn a los trab~.bdores IIAÍ empleados, "i ó"to" 
no tl:vi~·¡·an nint;\ma otra po"ibilid.nd de ""'Plco Util, el vcnladGr'o'co~to,cconómico,dc BU 
~mr•l_eo <:n el';puf!rlo?:.h·X~,~-ÍI!)l~'!\-)_~·~-~ro. F.n la práctica sicopre ::e rnnuncin a ciertos 
b~ndi.cioo, aun~ue sólo úea im relación con cierto" li.pos de tr~bnjadorcm o con el tr"bajo 
~:Jtacioml. Por lo ¡¡enural,! el costo ecc,,o.bico· de la rono de oiJra 1mndc obtenerse diri- \ 
giéndo~e, en cada paín_, al t-\inisterio de Trabajo o a la OI'icin:l Central de Planificación. 

'!l.b,'-@S1>\,'U..,.--.._,:.._._..~·\-/ , - ,• 
< ' :.J En el estudio de la O;r!J!)l ?aUh.!l para la evaluación de Drovectos, se haocm las 

síe;uienter, in-.lic,cion>¡s =bre el costo de onortunidad de lo~ terrenos: "Cuando los C!er­
c~·~os ~.el fa-:t:>::: tien-o. son r.on·~,üti-:;Qs, y .. ¿;:",.;d;-la cO"'"'·"-n•i?. Gel m~~r.~o ¡>[1r:> el rroyecto 
n-:> hnce on.:bir "preciable,.ente su precio, parece a prbera \•i<;ta que el precio de r:;.,roado 
de la tierra (o la taoa de ¡t=en<'.aciento pr.,valeciente ""el Olercado) pueden tomarnc co=te 
:·,cdid'l de la di:;poaición a p)aar porl.;i' tierra (o por su utili:o.ación). Esto no aeria 
Uel tQdo c:>rrecto, ya que la t~.:~ de inter.§s que quisiél'i!!:!O:l eLoplear no es la tasa de 
r.o;>rcado, llino h ta!l-ll de actualü.ación social. .Si,la--=-ti.fr'ra··o:.xieido por un-pro:oecto.n&. 
tic:,e otiO_uri-:>-p6tc'lch.l, "l precio de (;.'l.lida s<.r;-.>ra Ce la ni= es. ieual a_cer~~Y• .-,..-,':i 
~ual ·:::ca-á( Pr~oiDqu,.-efectiva,enta ~e pag.1e por ell<>, esa tierra, en cuanto inswno para 
el pro~·ecto, ha de "'-O::dir~e a un co~to c"ro. Si e:-:iste otro uso pooiblc para esta ti<O'rra, 
P·:ro el precio de cercado no ofr~ca ucm ee--lida adeC'.l3da da· su valo1·, pUede co:rr po:¡ible\ 
r.~;1ir ~1 C(l!ltO de la tierra por los.~r:-;,.HE.!:_~F.n!!o:"·;:::¡':'e.:ue. h:J"rcrl\mci3dc, por c>.l:!nt-:>'\ 
1:o ~i~rra ya na !-Uedc d<.:dicarse a ese·ot= us<>." (On. Clt., p~¡¡. 6t;.) . 
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Un !..?::>'Y.';",,r.~curso cu;'o Í>recio no r8fleja r:ececnrimJer.tc su venla'!ero v~lor m:onor.nco 
..... r. l"sfi'\~";'0'''' :Jr. lr¡c !'~íce" er. d-.S-'lrroll) l-es tir-o.:- rl!i """'t:ic suelen fijarse a !'liveleo 
a loo'!"'' l~Hit:::'aN!-~'-~s-;,_,,)9,-.i:,-·a-_l~-Ofe:ct~. ~- ts.l toaso, el -,·erdaJer<J cesto e;;cr.ci:.:ico 

l
de }'-"". unlci.a:l d:' di~·i:sas }~e;:_e .• q'-:0:. reflejar ,¡se .valcr~<ie,:§s~§;y s"L'~, . por lo tanto, 
r:clsJele>"ado <!'-'~ el7!1'--ecio.ce.nercado. ile 1<.. evslu9cion ¿.,¡co-to eco,-,om~co de ente 
r<.c,"rc¿·c., C!lcGrga-.,or loo ;0;ar.e1ü., ~r.·cc;-!a ó-~;:~, :;l b~i.c~ <;.¡:-;tr:!l'o ellüni:;terio -~.:: 
!óacie:1.da. -. ~-= ~-. · 

16. Hay evide!'l.tenente un elc:nerito de <!iSC;,<,CiCñal'"i.iad e::l. cu'lnto a la utilhaci6n o no 
utiliz<~ci6n de un N·ecio·_·o'irtual y, ·e,.., ;;,-;;;-de -,;--tüiZación de dicha precia, en cuanto at· 

E[atOi",:'"que dube Cle;iirs<'. Pu-;eta que el >'recia ·virtual, o vei:ladero _tJrecio econ6mico, de· 
'.tós;X~riÉíló~;- lá~nó:<'fé'ió_'!;~á·.y l~o~_~i~s s-_:p~"" ufa auténtica evaluaci..6n de esos 

recursos en unn ecor:o::~!a dete=i.n~da, el rla,.-_ificc.dor portuario debe'discutir la utili~­
ci6n de los ?recios virtu3les con el 6rg<1no r.ncior:al da planificación econÓlaica, a fin 
de as..,gurar ..:1 ut.o coherente de dichos 'precios para los distintos proyectos rc~l i.:;ados 
en el ctÍS"'-0 paú;, 

11· Los di>r;~os de~_<lí(a'r.i~.:~§-e;J.4_;·7~~~e_~_:§_~ ''!Ue gravan lo;-rn"te_riales ut_ilizados en 

'\ 
la constnu:c1on de un puerto reoresenta!'lJl,n;.:;;_os{o.1:'!.n3!lC1ero.para~el constructor que los 
tiene que pnear, pero;.rió''CólG.ti'i.ú,Ver;::ün·-cés~tO,e'Cón6.;:i·,;a·p,¡,:¡ el ·país. Hay, de hecho, 
una sumo de dine~-o qii.e, en for.i':a de dereChos e ir.yuestos, se transfiere del constructor 
di.l r••Íert-:> al gcbierr.o, pe,_.o ese "f"''go;<!e _tran,.re~encia" no representa pérdida ni. ¡;an~!'l.::ia 
algur,a ¡:.¡;ra la econc!O:!Ía r:~ci.or.al. P::>r eso, er: la evalcaci6n econC:.,icJ de un proyecto 
T·<:lrtuario, et:o~·d&r'~chcs·o~i;;::p<Í'O'stos.no"se· iT.~lu,yeTI-entre/loS. costos. 

·-· " • ' --- - _¿_ --~~-~ 

' ' .. 
-_- ~ ,-. . ¡ 

.. 

/ 

' 
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18. Sl cálculo ~e lo~ b,neficio~ ·de un~ 
t(<Ó¡oice>s y prácticos, a 'lll"' 

sino que "::O:~c 
._pi!r'l l~s e 
buques y rnl.s 
n diferencia 

1 
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a menos q'-le 
quienes tienen que cuáles son.esos 
beneficios, cuáles ·aposición a !:~_i-fCiSj 

y curfleS son simplc::mnte pagos de :~~~~~~!~':::·~ economía, se corre el-iiesgo 
real "de' estimar L~adecuadanente la cantidad de esos bene~ioios de los 
ut.~.Jarios_en el proceso de evaluaci6n, así serio-s errores de juic~o. 

19. Al-éalcular los-b~neriCios, hay que tener cuidado de distinguir entre los·b~tQ~-
y los5}@; Un proyecto :;ruede dar lugar a una corrier:te de nuevos ing.reso:s •. Una ve<. _ 
deCucidos, ·sin o.mbargo, "todos_olos g;¡stos en <¡Ue se·ha incurrido par:: crear esa corriente, 
es posible que la cifra result--~nte no 'constituya todavía uñ"_beneficio,neto para la 
•:ntidad de que se trate ya oue, en_=lación Con la rlis= co=iente, es posible que se 
ioaya producido, por ej,.,plo; ,liñ_~pú~}:d~-_d_~ &i,gr...::._~!';'.;~-;'ó)-:_~~:C~~t):"~~-;~p Ja nüma 

¡tided. De ahf la i.z:lportancia de tener en cuenta':lo3 costos de oportunidad en la 
Jaluac:i6n de los pn>"yeCtoa. · · · ---"---·--~oc,:_- · 

r-.-:- .... -.- - - -~~------. 
dc-raduccion-de-loB cestos nor 

de -los <(l'lstó:l de-:-einl6tación-
dismiilución 

20. Una inversión :;wrtuaria p.ul'ie, dependiendo de la situaci:'n, aliviar la.e,óñi.:lStión, 
au:·!lenW.r.la ¡iroductivid9d y mejorar en tért:~inos generales el tillin?O:<';¿~r<5faciÓ:n, -· 
reduciendo así los costo, de tiempo·de·espera;de-_los:buques, atiaq-,_¡é, =óiP.,.lacióo de la 
c~r&" y, posiblet:~ente, gastos·e;H:Ib.üe,'-del-:":tranSporta: irité:-ior. · .. Algunas inversiones ------------··- --portuarias, al hacer posible el transporte de r.ercancü:s en ¡bui¡ues--de·rnayó~U;n.año·, 
reducen considerabl"':~er.te, · gracias a las ecoñ=í.,S·,te;escalá',.' el costo del tram::po1·te 
::arítino por to:'lela1.a de cilrt:J.. '- -
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loe c6'1Ín·cncl.2<>.!:k-l,aio~s <lchido a l.:> foTcra en qu., éstas fija:1 los fletes§/. fu el 
-:- ·1-, los "ü.JtiHeiiJ::tc~doc•, r•n cam..,io, ~on r..ayore<> las posi.bili<lndes dc.que loa l.>ene­
ioo de ln reducción de costos se extiendan al p~ís.inversionista en forna de fletes 

;:-.ác tm:.~s, o ·le t,"(lnJncins',;.;.rE."-::t:::s de~iv~da~ dE"l ::~;:e d~ r._~~:>s s')breshdia:o o <i.el cobro 

22. hl ~~lc'Ular· los 1;:·,._,;;fidos de 7 r""ed•.mCiór..~dé~-ló!i0'oostns, el criterio .:¡uc hay que 
. u .til~'ql: ~ ::s b p=u<!U; ia j:7c5~;:. ~~5~, en LÍ qua ;:,._,. 1''-·e&-.J,-,b C'-"<Íle<i serán bs --::o~ tos con 
la-inversión y cuáles h:!brúm sido sin ésta. (i=:sta pr-..teba no es la rnis:::a que la-llal:l.3da 
de" "iñteS·y de$ooiís'', en la cua se cücula ciliÍles er<1.n los cestos "antes de la inversión 
y c;a'i"Cs"s~·ráñ;d'ispuéc de ef~etunrse ~sta. Ln di:ercncia ent=e les r<;sultadcs obtenidos 
con m::l.>as I""'.leb.~s puedo ser i.~portante en el"-cas0 df!,las in-..·ersioneS_portuai:ias~). . 

2), Par:.: da!':J.101:jC::.pl0, si E>l ces;, total del .tie:::po df! espera ;:¡_;-;_~; lJUques en ·un 
p-.1.erto es onudi;erit"i·de tres !:!illones rl.e dólares élhora, y serÉ-duce a dos después de una 
inv ar:d.ón . r,n · !>1~;>1 ia e i6r. de. la a i nsi.:llaciones, la :¡n:ueba de "antes y después" die e que 
los c<>stos se'har. n!ducido en un ~•ill6n d;, d6larcs. Sl re.:ultado es el mismo que daría 
la ·prueba "con y u ir:" siempre que entretanto no se haya pra<hl~ido un incre"!ento de 
tráfico. En caso de aur.><"nto de vchrnen del trá:fico eme utili~ el puerto, en ·efecto, 
el costo total del tiewpo de ec:nera de lo& .b<.lques podría sumenRr, a seis r.-.Hlcnes de 
dólares, po~· ej,r.~plo, de no efectuarse la invcrsi6n. PartiGndo de esa base,·la pn1eba 
de "con y sin" arroja "uñbencticio- de reducción de c~stos de cuatro millones' de dólares, 

¡En (ic'neral, la pr,och¡¡ de "untes y después" conduce !ll'.lC?-las ,·eces a una subcstiu.~dón de 
•lon bcneficicrs,.r::zó"·POr la cual no debe utilizarca. 

' po~ 
-¡;;¡;-¡o de~ .trJ fico. Lla>.·f_timc , corno 

·1~1 cueotión ln& pr~viúones del tráfico no c;e .~bordar-J, n pesilr de uu 
,, en el prer;cnti, er.tutii"O; sino qÜe.Gc tratnrá n :fonJ.o en otra pub1icnción 

(de (;,¡;;i¡u¡.J. de"1'J.n.~t"fi.CiJC.1Ór:o l'oi·tm:iria). En el presente info:nr.e se da por 
(:urm"nto <¡UO'!"~"·l~n c1>t<:..'11n'se un~s ÚreVinioncs 1·c.zouable" y·"e evc.lúan sobre ena base 
loz "uene f ic io" . c<,rn;spontli ~"tes , 

E. B·meficios rot•e re,orta el;rú"ménÚ:i"·d·~~.úr:~ct:G·idi."d;,-;;-:_~~;;6~--;;;;-

25. , " pr~yer.to porb'lrio P'..t~-l.e e-sti1ll'ü"r el de:oC>crollo """'"-6.-.,ico e aur..entar las acti­
vida•le:; econó:úcas, tanto er. l:.s ir.t>eñiach>neu del pu.;rto c001o en otros sectore>s'de"la 
econo;ní:~. iih·'c"::t.a.esfen 1-<I'S~b.:-::eficiof..rlo-~sÓn"Ún-l;cla:ros·cmoo los de n-ducción-de los 

-. -

( 
C(>t<tos. En r.ri~\er lu[,--ar, h~y <pe•d~~oStr:~r:qw=."la--a-ctiVidad econóoiica;:só'lO pcdfa·dcs-· 
a n·clln ne c:1 ""~o de llcver~" a ;;; b"o -':tl '· iJr6S~CE't;; · '00i-lu1n'io. Ta 1 s~rfa ;-pe,--; ejemplo , · r 
el <.:"-SO de ur. <:Ot<lblecir.:iento industria'l[¡iie- dePei"iiG"i'a Cn gran ne.:iida del s=inistro · [ 
de r~atct•ia:; ¡>ri~;¡s h.-n·,¡t¡;¡s '!'-'"hubieran de tranS!'O"tarse !JOr vía 1"---"rlti= :.·requirieran 
po:- lo tonto un pUI!rto_<:l&!X>Cial1.}.- Por otra parte, sólO~i:i-_lo~E"'curgos.utili::ado~ ··( -- - -- '" 

;,¡ccr<!t<lrí~ de 1<: r!iG'!'All, Los :oercados de fletes V el 
"'él'' (TD/B/C.t,/38/P.av.l), ¡~..tblicaciú~ Ue~--s ll:>ciones ~ 

1./ \'.:ase er. la >~ecur.·:o. f"":"te t!el prcsCnte 
rm<.lrto ·¡~.-1nrotri3l de ~UflC\', 

' 
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jl. F.n ~~ caso de lor; países en d"sarrollo oe afirma ·3l.¡;unas veces que, dad~ 1n ·~xistoncia 
un alto nivel de ;c!e;Jéiii~J__?o c,n l~s ~onas urbanas y de .~ú\'cfup_ll!O en las r·uralcs, üeben 

be,;etiéios de proyecto los beneficios indirectos atribuiblca :>1 

. . 

prod~cción o de las 

~~ii.f·>l";:~:;·,:ÍJ<o puede, p:>r h:lhlorse beneficios 
ó multiplicador puesto r¡ue, to~:~ando y, 
el ingreso real de las indt~strias prod~wtivaa ' üe los 
ihgrestm re'lles de los trabiljadons. A menudo, este fenómeno de estrangulamiento del 
lado <le la •• o@t~ rruprime, ya al inid,rue el procm;o, los posibles afe,~os multipli-. 

· cador<Js .. A menos "ue se _pt:eda estar razonnblamente sevu·o rl.e que !>Yisten-las··condicioúes 
ñCc;, liil 'i: r01S · pé.rB. · qti~ >e..' M~ rr.a lmen t." ,.r· • 'e fe e ~o· IDt~l tipl i "'''io.,, de be c:on"'J d .,,_.:,·,;;¿·-,,;;-tj' ,;,_,!:l<i 
·~y---·--. - - ~. ~~"~ 

prudtmciil 13 juu~ificación de un proyecto 1Jas3.Uo en los beneficios deri;•ndoc de dicho 
érGcto·. 

de nn 'pnedcn Bgt'Uparce j, 

es ir.lportante 

< ";:::::-::.'::·~::;~:~~~::1::;, Un proyecto puede no ser financiera,ente inter<!s.'lnte para 
t _ econóoic<nnente ncert.<ldo desde el !'unto de vista del pllÍS. La 

,om1 en que el.!J'..!C"rto o~el•!>a.Ís pu<>d<on·apl'OV<ICh<~rce de los b;oneficioo resultnntes de 

l.·~. in-:_e.:"aió!' del!cndC dé~~ió:~§_\-,~n,i_c9 en que ae encuentren y de la políti<:a de 
,ts.nficación 'del pcJ.e"rto. 1 · , ,. . ) · - . . ·"-'__,_~-· . . -
33· Ee evidente ~ue el~!oipO'dil·Uené'-fiCiOS·de una inversión portuaria, deprmde de la 
natur:fli>za'-rte!:l8'rpi~ojlia:-ln'vúf1l_ón: t:o es impc>sihle, ;;tmque sí'iJ.i)l{Ob1bl<J, que um< 
in'Jl!raúSñ porluari~ }'Ueda d~r lugar. i·.:t'órJÓ;i"los bmleficicls enum!'radc~ en ~l cuadro l, 
l·:.i~ ¡u·oOmhle <.w que los bonaficios ae·d'eCe1·r:inado grupo no se_._, máa que p~eoa por trans-

1 
fer~ncia den'•= ~el p3Ís, ~ue n" pr.Ciduzca" ningJn U';"-<>nto net~ de los.'b<>neficios 

. naclon~l~s. Debldo al caracter pa"rb.culnl.' de la f\mcion portuarla, tamblén es vroUable 
que p'lrte de loa beneficios vayan·a rarar, al menos d!' noi;:ento, a grupos de-inhi-e.!li!<;; 

¡_ d" fui;!'rl.!'l p~ís. . · 

l. 
2/ V6a!le el onc,xo a la pl·iJ:!&ra po1.·te del pre:'<onte bfo=E. 

i 

1 
J 
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en eon :wtivi<.lail ~~onóoüc.~ hubicJ·an.<.1~edado ._j~pi·OC.uctivoa o se h'úúeran utiliz"do dfi 
!0<1 ;nenas :produéti;;t'•f>n otro lUt,'tit.; cabe atribuir a la in·~ernión portuaria los 

, . _, ... ::.;_~ tOS-·fep~ñt<'-:l'JS uor: es-.-_ aj.!J:t\eñiO. uo5-: á é ú ,. id.;,d , econÓ;!lic;a • - ._,... ________ _ 

26. Cu3n.O.o un proyecto portuario da lU,'í«l;" ·a un .süfo5'nt6~deh'i:"'ñ:W.í,;;;;c·ióii!!i'iffe:>¡¡i~o . 
,ü';<lot~tí:'L:'ü d.;bido a la r~ducción 'd.c los coStos .ie ·transporte; Y 'ce dan las cornÚéiOries' 

. :~;~_;_·,]~~ <ÍXÍ>'le!ltas, ~l ben:..ficio r:co;HS!:Iic~ rle_ la_ Í!-.vEr,;i:5:> cil el_s_~:iJ,!q_';';¡f):l't":iÁl:{%~á-~ -. '! 
-P@úi;ét6iló¡i<f{éiafi'":il. }{.~y ·<¡uc recordar aue el ~\·alar· rietc ·añ:<dido del a;:;;,_ento de la· ~ 
'pr;_i-;cc(óri- .Y:.' 1):: ri>ducción de )os, i:oetoS ,;o;-;,0 consecuencia del abara ta~iento. C.. el iránspo:i-te 
CebHo nl =yor tonebje, ·_nO' 'di.bén-:éoi1taise·~.oé'Vece's; ·por lo- tanto, en la ,,.,_.dida ·en que •. 
el Proye-;tO portuario te,.;., COOO--reiuüidO éni'"i·edúCciún der coStO del trai-ir;oOrto · oue · 
pe'=it,<ün ~uUJ~énto "dé: ln ~~rc.<lucci6n,. el l.i~m>rJ'Ci{/-iJ~r,¡ .'él:Valór: ;,etO · <1;.-~sté':a.imCntO, 

·. . • --:---·-. - -. '---::-,...-- ... ~e- ·.-,"7-¡_,..:..o-- ~"'-

27. Tacbiln es p:)sibl>:!- r:ue la invcrsi6n ;¡;;-rtuária le ni,- por objeto ·extender ,o ... á:np1"iar 
lO,;~~~¡,:"[¡j-fDo.d-:. lai; '!'lerca;'!CÍi!e :pro,lucidafl "" t.oe-cmmr;:lto. PiénseGe, por ajcl:'plñ;- e;, -el 
caso d<i""í,.:.;-5útí"Énti'i•·¿,ü' .. ¿aliÍJ0 de U!1 P'.lerto <le :.;i-t naís A;- o en la éonstrucci6,; de:un •­
nuevo puerto--;¡;:,~ p;,:rni Ía · i'i> \,_ t il iza o ió" do buque:) r'linern 1 ero 5 de r.<.:lyor 'tar.'.:.ño ij. Si , 
de nc. cfeci.<:a¡•t:e la inversión, puOOan utilizarse buques do<5_Q_.OOO-'i'l'-"l, miantras que,, 
en cano de efectuarla, vue:ie ac_ogcrse a bo.1quea Ce 1:?5-=----000 'l'P:i, la r<!ducoi6n del.cost(l 
<l,:,l tL'~<wr-orte permitirH ven,lcr el r.ünBral <'rl cercaUos qu9"ante" estat><m"fuera del 

1 
a 1 canee del p>~Ís: Co"-? el -_prc;o;. i~ "!: }:~j~ , P:.:;>~a :?]:~!"':;,'; !;~,. ~n: los _ ne:r:;'n<l_os _extranjeros, . el 
b~neficio "de eza in".·ersión- sena úl, ir.greso,netó adl.Clonlll. r.,:;ul t:lnte de los "'er.ores- .. 
co_¿t;,_;,·.d'c-:·.:ti:~~\;P~ft'e:_ · - ·-------------------~=--"?"'"'"'"· · -

•·-· O·íuchos de los beneficios incluidos en <"St!l cate""río no.:non"SáéÜ.ie;l;,¡·-¿,inritÚiÍ;-ablCS 
.:r.:;~·¡¡ri¡ii.í,Q~?"iñOn~);e.i.·~ós". Un ¡me:rto puedo con:ürutrue porqutl un paÍB qaierl] scr,H;-_!o?-

• fll~.i~i.(ljlte, Y, no_,!.~''J?!lf{)eF·-C.e -los .pucrtmÍ'-Cxtia'ñjeron vecinos, o })Or 111otivos de ;.:).ejeii53. 
~· de.ne(~:Údad·r,:wi6nal, o incluso ¡Jor 1·azomll1 da P.rc'.:ti'gl.<.>. t;l proyecto:> portu.~rio 
pude Co;-tribUii: ñ"la 'con~ecl.lción de otros-ol.>joti~Ó,; de caráctor-rwCi'al:y.pol:ítico, 
tale:'! <:oCio la <lesoe,-,tralizaci6n del crecimiento.déC.ográf"ioo, la esl.al.>llidad política 
mcctümte "" juieiOno-·d~,;.,Tioüo~fG'éi<:i'ñ,;_l·yotras'.-móta¡¡ mi""é6oñ6r:!ú;as. - · -- . 

2?. 1.~-~.ayor p¡;rt~-d~ cst<>S ~e~eficios son <Úli:;J¡:~-de -~ncuadr:~;·en una evalimción da 
coste~;; Ummfioio¡¡ económicos. JCn.tOO.o caSo,~ inversión ~n 1m'proyecto de d_e~i.:i:rollo_ 
po::.-t-u:~rb "~ ,o.>Lo:iJ:-¡o' dei!t>e ,::,füiS ·r.t~Caiiioc.:os· ediante bo·-cun 1.<-s puedc:1 ob-tcn.,r.ie ~ 

¡Por lo;, t;;e:1er::l ~'-' "o;o:;¡lean, ~deL·.is, o~:roa -p:;li:· ~:'!S eubennr:t<mtnlt,-,, fi:>cal~s y ~;~.>nst:>ria:'l, 

1_;; e" il~t'~'<;b~.l~lo 'l'-'~ los b-a:1cficiO~·pllc•lnn con p<-~}Jicdad ntr1.buü•s" <'X~!;!"~va"'<:_nte'a l11 
• invo,r:nón J>Ortu~ria. 1 

~·J. ll'cl<~cion::Cio con "ata cate¡:o_cía C.e los b,;nd'ioios·necunclnrlos zu cno\l(<!lt:rn el. cómo-lo 
Y. t~nt'l_z Jc-occo ut.ili1Ado conc-:.pto de lu~;~~nii_ión.,.de':l'O:i~beneficioii'dabida al :•!Bfe'C\o 
'¡-~-l!_~lpli(:.-,,l?r". Bl cfccto J.rultiplioador o, en tén:tinos n:fn ~oncillon, el efecto de la 
r.• i :l'llir'"ci•-'r..·d e : 16::-;_b,j 1nfi<Ó ióS-:de Uit: próy{icto a lo_largo. de la. cae! en" cono ti tu id« por 
¿,;;¡;:::,¡_'l.;-.u~·- lO;:;:=ooCooiV~[:--loenefÚ:iaX'ioo,; es :ouchas \'eocs utili:-~~do cc::o-0 arc.>.:ento por 
l"~J>t-:.·ou'\.crm: <lr, Mri:-i:J"C~-;,poriuario, ¡;uc, de eoe r.10do, d.on ur." idea má:s favoretble 

lo!.l lo~no:'lCIOC 'JUE', ~"'~'Jr. ellos, repurtan! .,l.pr,:recW. Rn el onexo a la pr1roera pa:r~c 

i>l:"""r. tn in_f J~ue :.e· c·,por.e un scn~ 11lo e je:-';;~o _ ~"':.-!!'l!::'.i?'S trn"-la · fe l!._c:_ia , ·.~n_: <;J._!!r~s 
-;-s,. de es<~ n:r¡';UJJ~nt-;.. • · - · 
.• ··--=..--:.--- ;·, '·! .,, ,. . . _f" 

• ,,¡· 

!1/ Vo1:.~e en la oocm:d~ ¡¡art(• <lel pr""cnte info·=,, c,l cchl.dio <lcl caso lll 4, 
_'_:;J~crto <Jn iic-i. 
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Cuadro 1 

l'<:>sihlOo bCnaficio~·da 1,. inversión portt¡aria 

I 

i) .Ingresos adicionales., 
por derechÓs paeados 

. _po~ ~-ós:.m~9_t~_es (-

ii) 'AU.':lento' de ;::~;::'"1° 
n'etos de ~-

i) 

ii) 

~I 

·Ahorros en ol costo ,,1 
-~~~r>j~rtc terrestre 

,Ahorros en el--costo ,, 
~~~l~si,;ón ,, lo 
cnrga 

ce- 1:1 ""'' iii) ~\horr.os '" el costo ,, 
Alquiler adicional de 
terrenos hecho posible 
po"i---ia inversión iv) 

,¡ 

vi) 

los , ~eg;!~S 

A-1\ct-~rO,s en el cost<> de 
los iptórcm!ll del 
cap~-~-!" iii-':1~!--li=do 

"' !'_quipo 

{¡horros '" ol costo ,, 
le estllricir. ,, 1'" 
pti~\i~~t.:n~ puerto 

Ahon-os en los costos 
de e;q~lot.ación ¿e-ios . ,.,. -
1¡u<¡uca,.debidos aJ-as 
C~O!iOiiiúíS ~-:Je ,..<iS"Cal.-a · a 

/~u e da· fu---¡¡;;-r:-la--Utü leo-[ 
o \' ~~ón ~e buques de may<;>r 

"cúado, hecha pc.~iblo 
~"'lá i!'lv·~rsión 
portuaria 

-de 

por inv~r~ión 

portuaria 

i) 

ii) 

i~i) 

III 
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.:~ 

A~erito de los-ingre­
uoo de la manO· dé" obra 
r<:>lachmada""COn' el­
püerto 

Al'!nc•¡to dt! l;>s iC"J;.Tt!­
~s de las ino;l.uS_!¡:,:_i,_fls 
iclacionadas con el 
pu(!rto 

A=ento <la los ~·•:••Il-1 
oios en virtu·l d(!l 
'l.r;,c to·· inu 1. t iPl i0ndbr ," 
s:Clo:hUbierl! -
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CaT>Ítulo V 

b- · COJV.J:ARACIOli DE :C_OS'J'OS.-~- ~EÍfli"ICIOS 
/ 

- .... · .. 
· - )•: . . y,. ~e- h~ . ECJ~~ bJo r;'-' Q to-:l.c>. p ro:"~C t,o de i.:',Vet·c ', ó'n rortmn' i;~.T rC.Ou i ero u;H sot· i;; 

~va_l':';;_c~6ii--;jtiJ;Jr."~Íer._¡ por ¡nrtc dtc la admin~5~l'acióu·del ·P'Jerto, e,;,aru .. ción·qu._"·no·es; 
··-sin~t:".!<"!'i;O•. ~t:i~i~l!:P:;'___:BÍ'."Qla _pi!;!a_detercba":: !li.el pro:r:_ecto debe 'o no debe 

llc·.-~!:'':,::1--" . e~ !J-c.. :::so ¡::~cc.=ce ; _ _r¡,¡;. ca r <)_UC el·.' .rroce =. <l_e .,-.-al·'"'"" i.é!l -tiene' c_ue ,lleva:::se r..ás 
leJoa, de medo qu,..incluy,.,éleritent_qs_ q\l!! __ e_;:;cepilri <il;'co"bt'rpl":dlhú::to•de la administrac_j.6n 
p6rtÚii'ia .. Lo. evaluaci6n _puedo lincersc a nive"l 'loc".il; á ·.nivel m'Cio~(ü,. o inclu!'lo ·a·--·_- • 
nivel rCJlonal. 8n el prcs<onte bfornc "" 2n11li"-"iá -cl'·p<i<;o' del •'ni vel-''portUa:-iO" cil -­
ñivat~riáción31, teniendo pr.,señte que los prir.ci¡:>ios bJsicos del proccso·s"n í\ul'i.,:,n-
talr..ante los' nisc:os a t(yJos lou niveles. · . _ · 

' /,. \''''''·-'··· 1 - · --. _ . /'"i;.o:i·.;~·"tS!-.,_,:.>.'·-·-· ,"· 
35. Una ve'! calculados los costos y beneficios del !.-'ro;¡ecto para la p:~rte de .:¡ue se 
trate, es neccs.:>rio coop2-rarlos con loa de otióS/póstblt;a··¡.ro;..,ct:o·s a fin de determinar. 
si r.lerece la pena llevilrlo-cfcctiva"tenle a cabo.- ·------~ ~--:--- ' 

-A. Actuallii!Ción 

· :;6. Les cantos y lo~ benL·ficio~ de un proyecto se producei:t en •lifer_enles.per!otloo y no 
,,,.._ ~irectar.lente collparahles, ya c;ue un do'1ar.dc hoy:valc,r.ás-que'Un d6lar do <lenh-o 
de un año. U:~ d6lar eoloc.,do en el banco aummtará a- razón de i~ \la tasa de interés) · 
p¡;ra convertirse en (1 + i) dólnres al c~bo de·un añO. Un d.6ler de ahot'" eq~:ivale, 
p•~c-r., a (1-~ i) ·¡ólarco de dentro de un año. Análorramento, Ullll peroona ra7.onable ¡u·efc-

' U!:t ben•J.fi~!.':l in:lc:iiato a ese J'lill"~o-beneficio dentro de cicrt<> tíc:npo, Eso eyplica 
<isteno::ia y la ncce<Jida:l de una 4 t-.1-,.a- de-:>ctnalización <1_\1<1 pmmita ccmp.-.rar los co<Jto.-.· 

;) . .;neficios q_uc se proluc<m en dütintos m::ornentos. 

37. Para cunocer .ü \'Olor nctur.lizado de un-d6lar recibido 'd<mtro de n afíos pucC.e 
con:;o.lltarsr, una ~~hla <!.P.~-.-'1,10l'Bs'actuali:-.ados, que no es sino una tablii' de re:-~dimiento 
de la~ obligacio:--.;,S, en la que se tiene en cuenta el interé<; oowpuesto. 

38. l'ara ilustrar el proceso de 2ct-uoliowci6n, tornemoa el tij~rnj>lo(sig\lientc: un 
proyecto cuesta.-10 rnillones de d6larcs y requicr"' un año para mt te=inación. El 
reporta bentoficio:.< netos por valor de.~J-·nrilloneo Ce d6lareo dtlrante elida uno de 
lo,,5 ailos dC! vi:b útil de lan nue'N.IS instalat:iones .. Pnra 'sj¡nplificar, <;e <J\l)JOne 
loa "~<;toS •r.l}c;,~ficios ce'pro~ucen:UÍ"ri.nal de C?.da ai\0·-y--,;-e-utili~, una ~l!sa·de 
act.Ü,:;Ü·Z'aCÚ::ld<iJ?~:)-;;: · ... ·· - -- . 

.. " 

• 
' ... 

prvyecto 

'"" ' '. 

·:, ~ 

·-



í 

1 

1 

Año Costo 
(rnillonos de 

doJ.eres) 

'4'----10_ 
L .... 

' ... 

Bo:mef.iCio 
neto 

:_.(millones de­
d6laree) 

.. --

l 
l 
l 
l 
l 

~- .,,~·­.,. ;•'' 
-~·· ,.,; ... 

. f' . 
' ·' .¡·l J, 
F 
l'actor <ltt ~ ¡ 

~d.u~li?.aoió~ 

~..-... -. ·l. ,OOOJ_:_ _. __ : 
O 00') / " " 
0,827. 
0,"151· 
0,68;.· 
0,621.--

TD/ll/C.4/l74 
pú¡;ina 1}-

"VHlor 
actua 1 i cado­
(millo!les de 
d6lac.~s) 

-10,000 
2, 727 
2,481 
2,25} 
2,049 

-..:.1,86}.~ 
-~ 

El valor neto actualizado.del proyecto es d.e .l';J']} :nillóne~ de d6lares. ~--¡_.¡-...._ 
~- - ' ' \ 

B. 

}9.- I:<.>vistc una iwpo:rtancia decisiva ia cuestiún de li. tasa de' actualización que debe­
utili:c.'Jrse en la evall.iaci<ln. de _lo8 proyectos. Para apreciar la importancia de la <:!leCCiór:: 
de dicha tesa Y sus efectos, conviene e:rnminai- su relación con el. valor neto,ec"b.lalizado,. 
r<:!lación quOJ puede rOJ=irs\} d.iciend6 '<u e el v;~j'or.!'eto ·, actunli?.ado' di~oinuye ,a .,;,ed ida 
.pe· a=~ntu la t?s" de-. actualizución, o- o:¡ u e 'el primero es ;unQ., función· inversil. de la 
s.,"~~:a ~- -~iV,i'en:i"o "con- 'el-~jempl o anterior y u tiliz<J.nd6--distint.aS'iasaS ·dé aCtut>l b9ción, 
o~ obtienen lo~ ~i¡;uientes ro~-ultados: ' 

' 

Ta,;a de nctualiv.oción ,( 
{porcentaje) 

5 
B 

10 ,,. 
'lO 

Valor neto l<ctuali=do 
(r.lill"?nes de dól•n-es) 

2,643 

.. 

l,Bj2. • .• , <'¡' 
·~··""J~ 

• 
IJ !2_47~,-~ / ."?~A • 

•0,049 __ ,, (•·<"i'''"''.:J.-·. •;u1.o 
-0,524 - . ' 

El proyecto es inaccpta'ole cuando las tasas d<:! actuali<:\ación ocn ligerarr.cnta ~rupcriores 
al 15¡; 12/. Si se elige ;m¡¡ tasa.de act-J.alización del lo%, el proyecto arroja Un -valol:'. 
neto act'mli?.ado positivo de {.~9_laillom•s de d6lares y es, en CO!JSecuencia, aceptable-. 

~ Torn:1do de l;,s tablac de valGres ·act-uolizndos. Cu.~ndo se trata, como en este 

/.
• V""-''"~ b r· · h -~· · ~ ,. • 1 1 n-'o, da ur.a,.cQrrie:,te ~on~:.nt~ <lB ~ne ~c~on, ay un proc.,.~~"nen .. o ~re~oo parn cll cu ar 

e"'" f<!Ctor, 11til~zando ia-ró:rniüla del valor aclualiz,do de l.~ renta correspondi•mt.a a._ 
los beneficios constantes. 

1 

1 
' 

pn = ; [ 1 - (l )r)11 ] 

los bcnoficio~ dlo comim-iwn a partir del afio 1 y 1 por consit,-uiente: 

[ 1- (l·~ 0,1)> J = 3.7~1 
w~ 1;.,!leflcio::J acbaliz~dos 

}7) willowJs de dú!ar~~. 
:un tct<~l de 10 "'illone:~ 

d., <hílares. 

se ~l"v~n, por lo t.a"to, a } nil.lone~ de rlól<J.res x 3,791 = 
Si de e:;ta últi:.:..'l <.Ul"U> :;e daduc.;:n lo" co:;to~ actualizados 

de dól:tres, el resultado e:;.al td=, o se:t, ~ill} t-.illones 

!Y 
(-el <::J!c>. 
,..;!T'II'c>~ 

lli rcüid3'i, con una t.:;.:,.:¡ !!e actu~li~~~ciór. del ·15,<'·~,:; el ,·alor neto actu..~li~,,do 
E:::'! cc., Ftc:;, l,_kl"~·it,tt•rrw di:i ~·~n.li,.,iento ~,U\"! ñC ,_.,:.,:~r.-,j.n;. ¡,n loe 

Go ;; Gl. 
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t,O. Esto da lugar a la posiúilld3d de mnipular ln.lc.bi<:la"'-ente las tasas de actualización 
!'3"a jn,;t.ificar l:>s )lr:>yecto,;. _s.., 1~ nbo~do por la-~.<tiliz~ción de tasaa c!.e act>.-alizadón 
} > ;><>~':!·lon.!':::?:I"'Ctos-púhl;_cc& all'<;odo" qu<>, a difer.,ncia del aector privado, el 
g<.--~"=o ..:std" ~~l.i-<;-ado.par~.c~.,_ 1-~s ¡;~ner<•ciones venidero<s. Awli;.'le eso s<>~··cierto, Cll 
c·.:-.pli.·.~e,-,~o .1~ e~" ·hli;_;-.,ciór:: l".:v!'bnte la r~iucci<Ín ,;.,. b~ L¡-.:;1:; ele ac-b~ull.:~ci::ín ,-:o 
pJ•cile ,;~rUna uol;.;~i(;;¡, La flOb.cLÚ~ rl!d<'...,, por al contrcrio, en•la"!lC.&l.ci,_;n_·~dcc".l~(\i.. 

"d-e"-"los "bcncficio~'<J"O"reportará d proy~cto a las ¡;cneraciones .futuros y en "su inclusión 
er:tr" l~:;·b"i;ne~ici:os t.,tal<1s .-!.el :-oroyecto Jl/. · . · 

' . 
<11. En l<J -<¡'.le :Jc :¡_·diere" 1'.:1 aru-.~niS.t:rac~óri7d,ef"pü",.;r~o,.~9_·.taoa:';'lc."act:>~H"!'a~i_ón_ qÚo 
daOe u t i.l h:n r ~n ,_,~~ <JVa lu"c ión dCl pl"Oj'~c-to es .e !.!.·c,osto ~!'!:e_. ?P2..o: t,_; el i<hd-; ,J.~ l ~a ¡Jita 1', <¡U~ 
es la tasa '"i·O:¡Ü<•r.tda (,!ni!:Jo iicaptnhle) dc•~ieri·iid(n]to que pu~odi! obt<:-ner el puerto con 
ose capital de~;r::ií@:"lo-_ll.~O.tl':l:Uso. La tasa de aclu<>liz.:•ci6n utüizada rm debe ser 
infedor al tipo.dc. interGs que ha de pagar· el. puerto por el.capi '1_;?1 ~ to.-:.¡l<lcO.:!ll!'-pr.S_s~~=­
Es p-osible 'JUC, dada~ las condiciouc!l del r>r€sta01o (porque éotc se haya obtenido, por 
ejec.plo, p.1.ra un p::oycc.to deterninado y no pueda utilizarse, o no se habría podido 
ob-L<mcr, p.1ra otr.>s_ fines), el costo"<le oportUnidad deL capital P••rn el pnerto sea 
P''ecisa,..ante d •tipQ;dE/inti!r{.s.que'pae" por c~e pr&sbmo. 

42. De<>:l.e el pu;-¡to,¡l_e>_v_is_ta·.~e·,:.m'P~iís,.l?s costos y beneficios nacio,-¡e~las deben 
acWali:!ar:~e con arresto a,.l-C-'.~"s:tlde~a_!<l'Uo;'~i;<¿~~c~Ó!l~;~.Oc:(al, "'-'Yil determin:ocién es una 
co.--:plcja cuestión que rohlsa les l:(~:~ites del PreSente dccunento. El valor·de dicha tfl&a 
so PSpeci~ica " un nivei político muy superi.or ul do la adminish·ación del pUerto, pero 
no <le>bi:. ''"~· !ln: niñ@-\ií; éa so • :(n!"ériOr · a C o;!, ·:-la _ta ~a" efe<.: Li va. ¡le • in t.-,.ré" exento de . r ic ego~ 
qué corrientCI:l<:!!te: s:.:·p"é"c;ibé" (o sea; l~"tosa d·e int<!ré:; cÓ-rrionte QUe <leven~;-an, pÓr 

~ nje-:.plo, le:.. ;_',~nOs \i oblicaciones dOJl tstado). la tasa de actUal iz~ci6n social utilizada 
r l p1-.;>yed:u":Pó~t-:lario debe <>st>lr, adero.in,<_f""rt'"ir.ilóñía con. la u';ilü.ada en otroe 

,;,f~S:·p·H;"r'iCOs que ee estén ejecutando. .~ ~-- -- . 

1\3. ili d m·es<;IJte ·~,-,forme se oartít'iÍ cl.lll s'JOUcslo de QUe "·ta3a de aetuoi1izaci6n 
s6c ia l e.~ u;i. <>lc,oen to •<~orio~ ido· Y-., earJ"ec i! lea do· p:>r . el . gpbi .. rl o • WlC i.onul . El hecb:i de o u(' 
las nd"'billtri"Cione'> de loÍI ,;,..,r-tÓs. ::ann entid~des' ofici<:les ó oe:r.ioficiales controladas 
por el ¡-~,t.ado · ~orJt:ribu.;ra a q~e el ..co·otOJlc-.q;>or_tunid!íd:"-<!lil;·capi tal: pin:a;el:puerto 3Ca 
is-~al a la .wu:a ·~actu:H i'u.ción-'SóéG-1 -~;-L,;{!.écida .po;-::-ei;gohicrno. • -·-·- .. -~--' 

44 • li.Wl<)tc(• 1<•- ta Sil.· <lu. :, e t•¡a li Z.:, e i ón ~ocial . <lO e ll t:í . .! e{eroin:,dñ por . la ,adni nl:;tra e ión 
C~'l ·~:.J·ertr.., l<:>s "''"luadcres dt> bs p:ro:,·,~t-os port.•>ar_i_csdehen tcmn: Co:1cienoia de IIU3 
c~r:sec:_¡;,nci;,c: ~-<Ce ru. i:oportancia, y no•oons;<l<>r~:r_ exelusivD.Lll'nte,,la-rnecárd:ca de su 
i.."l~bo;,-,ci"l C'! les <>álculos•,-J.:!!éricos de los ""tudios <la. costos y bo9nefi.::ics. 

_!!/ Ln reduccién el~ las tas~s de nctuali::aci6n m::Io se justifica· c•;sr.do la r;ocie>da¡:l 
a·l v i arte 'l'-'" cl':~!,lj-¡Jiiu-:1? ·(le tun l <; r:o • ·exceai vo , Y. cler:~!l siado · raduc i d:i "~l<:s~invaraiones , tanto 
en el sector Jlriv~Cio co::lo •m ·el públicO, en cuyo caso lmJ· 'l"" h.,_t;,r <le nu;:¡entar lo1i 

.. 

dos tir'J~ <ie in-:<>r~i5n. Un¡; ,lr,císi6n de esa cate[NrÍa tendría <;Ue ser a lm nivel reucl1o 
~:.: ~lto que el ni·.--.1 del p:-o~·<>cto. ~Esn.cignific3.,c¡ue, c.n.el.ca"o de un proyecto 

J po:-tuo:;rio, b. «V~lu"ciúñ· d~: 1~_ ir.v«riii-50.· no :debe depender de un.~ roa~ipul~:ción de-léts tas,ls -
-!?~ ~~w~li.,~clór, .,r;~afllnarl.a a 1:-~c.,rlo r..:ía o:1:1""os fn·l;:n"abl<!, 

1 

' 



' 

' .... ·--- . 
\¡¡ <4·, { :' ,!o:-.-:_ ' ! . 

·.··e-.· · i·tl' toac·s · d '' <'•a '·con d .-;,1 . - ------

- ;-;• ·'<•· ru; _¡c. ,,1_, •. 
púeina 15 

• 1 ·,, ~- :-<-•L.-t--' 
,;~. 3cr-.1 7'-"~·i.os los r.:<l'~;o<;_o3_<le e·m.lu~c!.ór. ')1.0'> ~-ue1-~n e:::ple:>rsa d<;-pen1ierrlo de la n~t:.:ral~:.1 
y h :nr;nitul de ·,a ir.vet·sión. Los :::.;;M':Is ·•cís ce>rrienter.~ente ut!lJ.zcdos son los­
si¡;;ui~:ües: i) el a..,·,la".tasa:r.~edla,dñ nndL<fenw; ii)~el,.del"-;Jlazo de- arnortizilción¡ 
Qi-)~1 d_.jl valoE,:!!\1.-I;O,?.Ct~ializado; i'V)'el de-la-relaCión ben!',íicio~couto, y_;:V) el· de 111 
\ilS~,it~t~rrw Ue rendi.mi~nto. ·-- · - ------- ---- . ·" 
46. La <:ValUación ,financiera que nmli¡o:a la adm.Jnüitrnción del puez-to Podría efectuarse 

·?Or cua.lquiera <!.e loS"Di"étOdos ¡;¡encion~dos, Para los análisiS de costos y beneficios 
ecOiló::iicOs, sin Cl:'.b3rgo, las técniC<!& ¡;¡á¡¡ apro<>i._,d3s son las tres últW..s. 
-~,-- - . . .. -- r . 

D. EValuSOión~fiíiaí-JCiCra e!'ectunda por-h"<~dm.fniStcición del puerto 

4'(, l•• cv~lu~ción fin;mciera que rcaliznn las adminlotracümes de los pU<)<·tos se baea 
~n lo" ¡:i<lstós " in&i,i<>os "'Onetaiios conas¡:iondientes a_ la ·:uw'ei·Sión, "Eh tá 'e\'a1.Ua'ción 
:;e loará en función del'costo.'moñ\ltario';ieal .. de"-la L'1fi.<ie}¡tJu,ctUra·; la·conServación y las 
op!:r¡a.oiO~es. A ·.,ste respecto es impori<ir.ie la c·o~,i~~ie de fo~dos:d·el;]ni_ert'ó;:--por lO'quc 
ea preciso Uete:i.!:iriar año por año laa·.entr"das--y-l;ia salidas en efectivo: Las entradas 
tiC conpon.irán IOrlncirml:~uinb de los Aerecho-S- portuaiios adicional<> S, lqs ingresos obtenidos 

1 
._ eo:ño consecue:1cia de la .'ir.á~ii>~!-j;~ióri de cD-iga adicional'y, posiblemente,' del-illquiler 

de ·L.orreno:;. Las :;nli<ln~, por su pD-rte, co::>pren<'!.en los reeml.Jolso:; de, los pré~ta~os ai. 
los hubiere, lo,; s;_¡eJdos :o :;alados de la '""no de obra calificarle y no .-:alifica·da; y loa 
c'ae,oc por concepto de mat,riale~ y.,cqnipo. Estas Co¡-riclJtes conntantaa de fondoS, ya 

'> trate de _co:;tcs o de beneficios, ~aben evaluarse con un criterio coh<>rente. 

48. t'n sencillo eje;::plo bast~rá para ilustrar la e~ecSnica de los distintos métodos, El 

l. :puerto va a cur.1pror una-giúa que cuesta 45'J.OOO:dólarea, y necesita otl.-os 5Q.OOO·para 
. instalar el :!'~evo equipo, con lo que el im!'nl·te total do la inversión uacenderi 

_a ·500.000 dólar.,s. L01 ttclmir;istraci6n rortuaria <:S tima que, con la nueva grúa, los ~?~tos 
·<le cxrlotaci(;n y dc mano de obra l"''h.1n rédu'cirs" en·ltO:OOO dólare~ al nño, antes d~ 
p~¡:ar lOs iJopucstor., durDnte los }>r6tirnon 10 Dños, transr.urridos los cuales no se prev~n 
nuevo~ ahorros y el "alor re::iduü'de la ¡;rt'~- será inr.ignific<'-·:te .. Esa reducción rcprc-. 
senta los ahorros (!:tenaficio::;) neto.:; que r%iiMrá la sdmi.niSt~·;oci6n del :puerto st 

J. a~quiere 1<: er..ía. · -· · · • 

~9· Lo princro- que'hcy que tener en cuenta e3 que la inversión en estructura o equipo 

l. tler.e a:-.a vi.'l:! úttl 1.:up~rio:r a l.!r! a?io, po:r lo qu" = costo no puede, a nfc::;to" fis::;alas, 
imJ'Ul~rse a los in¡;:r~soil, sino aue iic•ne que irse nmort-iznndo durante la' vida del activo. 
de IJUe se'trate. Para calclllar.el ingréso·&,""..r.;,)P\, hay que deduci'r.de los ing>·eoo.:; 
la dcpreci<~ción anual. Suponiendo r¡ue la adminlctración del puerto utilice la deprecia-

, ci6n lineü, lo,; costos am\ales de dopraciacJ.Ón equivald,·án al-10'}1: de lu inversi.ón .. to.tal. 
de:jOO.OOO dólares, es decir, a ·50-~~dóla:::-es al año. Por otra pat·te, ~e ,;upone <¡Ua los-' 

.
1

_. ir.lpuectos que !;TilVan_ lo::; ineresoe del pu•n·to -se r·levan al ~~'1/~'f.. La!! cifras cont.~blos 
:r ls cu~nta de la-c<>rriente,de,efcctivo 11/ serán'las si¡:Uicntcs; 

> 

i 
' 

}?./ En ~l c5lcnlo el" la cOlTio,nt;: de efectivo ú·1lo ce licne en curmta el efectivo 
re;1lr..vnte P"L"'do y reci<>ido (o ~Í\Ori<1cl0). k! cr01·riente n~ta am,:>l de \,fectivc ao¡uí 
·,bt~!lidn p~ra too!os l<:>s a?.C'S de~¡;,.;,. dd p:-i"-ero ea tl<! ~p:gco d:51areo, cifra 'l"e hay que 

0"'1l"l'1'r c~r. la <ie'lo::~-40.0(¡0 :!.6l.nics a q:1e :'\scimü.e el-ir.t,--reco·anual dccpu4s de !>"g'ddo!l 
lo::; ll~:>Uestos. ¡__, dif,n·.>ñé'i:~.en~.n:.anl.>;:s cifras representa la cuantra de los co:.tos de 
c!e¡or(!ei~ción, la cu:ll nc ~s ro:fs !]UC U!! concepto cont:1hlc. 

... ',-Q 
. ' _;-:.,-,, 
' ' ' 

.. .. ' 
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;,hon-o anu~l en efectivo 

_Deprachciún de.l<o (,-r,h ·: 

In¡;reso.W,ic,:.onai antes de pniJr los 
i!r.J•:•estos 

bpuCsto sobre la renta_, al ~~1/}f, 
Ingreso adicional después da ,agados 

lOs .inpuestos 

Corriente anual neta de efectivo 

/~ ... 
CifiaS ~Ontablcs 

. (Mlares) -
Co=ienté"'de efectivo 

(dóhtres) 

1 

1 

La~v.eptaja"prindpal de eo'.e método elil~r,u· ai:m¡'llicidad. · En él oe hace uso de la información 
cont~bl~ de q.le Ya' se di!;pone. UM 'Ve~ Óbt~nid:~ la ta"" mo<lia de rerulimionto, ésta puede 1 
cor.:parnrsc.con un_a;-;.:'i:>'·ur:lb<-al, .o .t..o;~~:.~rcoe.w.:;ida, de_i-endi:micl"~-0 para dete:rn.~ar si debe 
re:J.li?.ar:;e o tic la in·1er:üón. I.oc jJ:·i.nclpalcc i.nccmvcnicntes del r:uStodo de la ·tasa "'eciia 
do rPndini.,nto residen er, que astá basado en el iñt;i-eso contable,.lllás que las co=ientea 
<!e <e1ectivo, y en que no tiene <;!l cuenta el ~"'!m'to en que se efectúan las entradas y las 
"""-idas _de caja . Se pt> s.a , _ P!les , ; s:o"Jl.~oj;:l¡;;2(1 te ,por ~a}, to . de l •. v .. lor. §.el;,d ine:r;o,"" i'!_lnci6n 
rl.•:!l:".~ie,!~ .• ¡;¡¡rti.<ÍrrloSed"' h-b~·¿,. ,\e que los beneficj,o_"__cl."l :llt_!r.!o_año son_los."'ü"'os . 

1 que en el !lrir.lero .. El nétodo.dc la t:~sa mediad" renciil:liento nQ.pu~e, por consiguiente, 
uii1~z~rse p-;;r.,_· elee-ir entre proyectos cuyas entradas y salida; de .. efectivo no.corresponden 
al m.i~:..m?.Jl_eriodo.· 

DJ Si. al P'•~rto no paga i1'1pu'cnlos sobre loe i.ngre~os, como ocurre en la mayoría 
d'O los p;:~ís.:c <•!l d.,,;:~rrollo, el ingreco anual a~icional "fl el ejemplo citado es .. ¡ 
ele (,Q.OO'J do:ílaras en lugar de 40.000. ! 

)¿/ Cualquie::-a de esk::; d<:!!'inicicnan puele u~ilizarse niempre que sa indique 
<";lara.,~nlt' a cu:íl de ellas se h:lce rafcrcnci.'l. 

l 
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1 · Si el plnzo de ecortü.ación·así calcul~do es inrerior a un"plaio l'lá::tirlo'admt..ibl<'! de 
~1 anortiz:wión_ pre..,iar.tente rijado, el proyecto es acept;~blc, pero si no, deba ser·r..,ch.1ll<ldo. 

!.os ¡"Jrincipios básicos del cálculo de la a!'!ortizhción son los que se indican en o:-1 

1 ['"!'álicc l, que no necesita expliC<lcién. Adel!lás del ÜlConvcniente que representa el no 

1 
te~;.· en cor..sideració~ la M&'1itud ;¡ la'disti-ibJción en el··tienpo de las corrientes de 
e::"ectivo Curant2 el plazo de amortill<lción;-n!,_.el:._d:t,.tL'lto·V:>lOr dal dinero en función 

1 

¡ 

1 

1 
1 · .. 

[ 

l . 

del tie"'!'o, e<> ese 10étodo no se tienen en cuenta las corrientes de_ erectivo que se producen 
I.L'1n vez tra,.,scurrido el plazo de~a~~rtización. l1o puede por consiguiente, SCl" considerado 
co:-.o un Ú".leCJ siste""- de mffiición de la reCltabilid~d. . " - '· . . 52. Debi<lo a su simplicidad·, el r:~étodo de la anorti?.ación ha sido y sieue siendo, sin 
c,b..,rgo, ·utili=do, y puede,-deade luego, ett~plearse CO!!IO técnica complementaria de otros 
~6;o~cs ~á~ perfeccionados, ia que, en cierto modo, sí proporciona a la ad~inistracién 

1 
u:;a ii!o:>a, aunnue sea lirlitada, de los'rie"sgos y lil"l!r¡tiidez de un proyecto. El ra7.ona~ 

{ "'iento lóp:ico es que, ·c•lé>ntr.·m;fs" corto s-:oa el•pb7.o~de aii'Íortización,. menos rrries¡:;ado 
\ uerá ·el oroyccto ,. rovor "'-' ·l:..r.yirle-;:;, En este m6todo no ce tom.'l, sin CL1b..1rgo, en 

com:ideraoión la dispersión de los p::>siM<>s renult.:ldoa, sino" sólo la r::m!>fJ.itud y la r:mt<.!­
i.~Lwción en el tieerpo del valor previsto de talua remllt<!dO!l con respecto a la jnversión 
_licia l. Aum1ue, cuan:lo el_riesgo~C~ \'"levado, lrl brevedad-del· plazo de :~mot•tiz.acién 

(
• r~ed". cono ti tu ir un m; en ,indicador, dicho plazo :n'!._~s gcnoral."':ante 1.1n -~~~ ica~or a<lecoado 

del-.rl<l"B'O· Sl conocJJniento del plazo de amortlzaculn puede rcsultá1· utü Sl se··concibe 
~co,.-'-0-:-¡--J...'ia li~i~;;,,~?n <pe_hay.que~re!'P~_tar, no-o::;orr.o·r.~edida de una··rcntabilidad que hay 
que.-t.l:-abC.·-de au'Jeni.ar lo mis ponihle W- A este renpccto, elroétodo del. pla:w de 
acnortización puede ser-cir de euía, no rmy precisa, poro IIÍ ra:t.onable, para nv;~lunr las 

)·-irl~~siE!_lca_'r:\tÍs pm¡ueiías clel puerto, tales come la compra de al¿;l\nos rer..ol<J.uca adicion;~lcs 
' o el" equipo de r.~~ni.pulaci.Ón de la car{;'H, celye duración y cuyo costo no oon tales que 

:·:;-r¡ui~ran t-ícnicas c.:fs perfeccionadas. 

lli 01~n·~o lns e~~rados <muales de e:ectivo no r.on nnifor:ne~, al cálculo ea «le;o 
rr:b imli,·;:,ctc.. ~.tpc.ni.an:ic., ¡mr eje!:l,;lo, clUI! la invel·ni.ón inicial s~a do ).000 dólares 
y la entr.Hla tl.- ercctivo de 2_.!X)O_dólares en cada uno de loo dos prL.r.croo -~ños, y de 
1.500 dólnr·:m en el tercero, 'en los dos primeros nrton ua nr.lortlza:r;Ío t,~ooo dólares, 
ni<•ntr;¡s oue los otros 1.000 se rccupur8rán en 1.000.; .?. cle nñc, lo que significa'"' 

- ·- 1.)00 3 

d plazo da a¡.10rti,;:ación eo de d<:..:.:~~-~~':_~0- '- 0.~J 
W PaN !'lfÍr; detülen, véace H. 11. l'leingartner, Sorne nm< vimrc on thc pnv~lnck 

,c-~icd and cnnital budl'<'tin;l: dcci~~' lbrm:•eme:ot :';cicncll, 15 (a¡;ooto de 1969 , 
pf:,ir.~~ 591 " 607. 
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~ 'l'l de act\•aliz~ci6n 
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"' 9Xl 
53) coo 
500 500 

451 700 

" (e). '"' 
500 000 lü) 900 

500 000 , 000 ~ 

500 000 8 500, 
---=--=·: 

500 000 -48 300 ~ -ce= 
El criterio utilizado <m el o;~útodo del V!)A"us.ac~ptur el proyacto si el VUA ea m>perior ·· · 
<l;·c'ei-o·Y rcChl:z_arlo.<;n~el caeo contrario. Si la~ dlferer.tea vari;mtco del ¡>n>y(:cto se 
eY.cl:;yen !:!Utuac:ente, es decir, si ha~' distint.as soluciones posi\:lles p;~ra el e~ilno 
pr.:~ble~, conviene optar, en iE,,laldad de circUEstancias, por la v"'riante cu,ya Vl/A """ 
~¡;_elevado. I'am cOm.f>arar p1·oyectos de dioti.r.ta.vida·.út.i.l, un procedimiento ef\ca·~ 
cs Cctor;nin~r ante todo la rrmta a.-íual que poJr{a "re!'or~r el VI/A de cada proyecto durante 

,_,la vid;~ útil da l;is inatalaciorics construidas con arr<>¡:¡lo al 19im:oo y elegir aqu<>l que 
repor~e mayoi- .renta :trrJ.al. 

56. L~-convcniffii-:.ia de la invc-ruión.en la grúa varía_.<m f"l:.nci<l"n . .de'.·la .ta<X~ de aGlunliza­
oión"u'"Úli-.::Ú<la.· Cuarido 1.i.explot~;~1c:;n del puerto oc hiose en con~ideraciones cstrid.;.,.::antOJ 
cc«ter~üles, l;~ tat.a de-;:¡ct·..tüiwciC:n-es la -:;aSa:i'eqUerida de·ren-!ir.liento, qua con s:.> 
veo; el:C9~t':' de .~~ort;mi¿_ad~del capi:-al para el puerto: Para un púe:to CUJ"a 1.a:>a raQua_rida '¡ 
d,o r>HYlllllt"n to "- de j., l. 5;<,. la . inverSHÍn en .1 a . g1"\Ía · e:1 . 1na cepta blc, •u cm tras que e a, 
pe~· ~lcüt•l.rario, <ICcptable cuando esa t,1rm es del·lO}h. Léi ra-.::ón es clara• si lotas.~ 
,]~ r·endimi•.nto rilquoridu po!' el puerto para l<1s ;¡ropue:e:tas de i.nversi<l"n es del 10), .le j' 

>bc\.Ón do t.!"l proy,¡cto con un vr:;;. .»Ositivo a~t-.t."lliza<lo al lo¡; •ü&nifica que al puerto 
pt~ un pto;;ecto con ur, rendir.Ü<!nto r~s elevado 'lue el r.ece:~ario pat·.~ que el~ "valo:r:.. 

.fimtnciero•: .del.F~Crto perman~7.CU i.nal te~·able. . ·. - . . 
?7. b util izaci.,;n del mt:todo ,\el<·'l·~pz·oporciona uua· ~se objetiva .Para ..le~ .;,vulunci6n 
J" S'l1ección de los proyectoc de" i.nv<>!"sión. El proccao·d.,·nctua1ización tiene en cuenta ·. 
tanto· la O<:Íc:nitU.'1-cc"".o. cl"'60i:,ento er. que se ~ro::.ucen las corri~'ltec de cfer:tivo ¡m"victa,. 
en cada f~""' ·d,; b V~d~ del :proyecto. Para ,,tili::ar el 1.1étodo :.lel \'NA hay (]"-" rwpcci:fic;~r, 
::b e.:'~ar¡;o, .~'\. .. ;.a'(3.i..<l!/ .. :i.é.~'i~l.izriOic)n o, lo que es· le roli!_.TIO cu:<:-:.C.o ce h·ata do un· 
cúlculo col:lcÚ:ial, la i.ana l"<>ouerida· de rendi.!"liento del P'~erto. De "hí ht necesid<::i 
de c-,noceri"cl cózto·d~;Ópórb;.idn•l:.:~l capihl,!Jara .el :puer'"..o. 

• • • ·- • • • --...: • -r 

53 .. ~1 ,.étodn b·,~-~ao cn-l;~_., ... ·J."i:lCii_tr,;·;;·,~¡,f1cÚ;/~,;"Sto .. ntil~7.a ~i-·~;::lc.r ¡,ctual~zedo <1e los 
b~n~fi.;ic. 3 (v¡,·(E)) y el.:~alor ucbol~zado·rie·los.<:o~tc3 ,VA (C)¡, <1ntou deflnido9,. 
perO,'-en-vez de. =struei €'1-Uno del· ot:ro como se hscía p<:.ra obtener el VNII., la ::::elación 
bc!"!efici::..l.costo zc obtiene dÚ'id1.en1o el uno por el otro c0010 a continuación ae !..ndica:. 

' 
' . . -. . .. 

lteh.ci6n "l.e!"!~ficio-costo 
~ ~' . ' 

· 1 Así, p:.~cc, un VJ!I, po:;¡iti.vo, que.uit;nifica qne el pr~yccto es ;~c~¡•table, corresponde a 
, U..'l~. r<;bci<l"n b""eficio-coo::b !;Upcrior u,l, 1:1ient.::-~s que un VH/, negativo, r¡ue si,:¡;nific~ 
Z n_:1c ¡,l "'ro:;ecto e" ini.!Ce)'tabl_e, corra~-!XI-ndc a ~:no rel"ci.ór .• ~erieficiO~costo·inferinr 

•, 
a 1-1 ur.i:lad. 



' 
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;¡, Go<r.o se vm:J.m~s adelante, ln n•lnci6n o .. ~~-J:jcio-costo p•wcln ser, en dC:Íterminad~11 -.•· 
cirC'~.1~tcmci~~ •. má<: si{¡llific~ti·.'á .. <:'-'~ ¡,~ Vj!A.V 

60 •. El r;étodo lxls:;lo en ia:.tiSa;i:'!t'ii.1ñ""a·~-""r.::niÍi.Ei{e;to es o':::o rle loo. r.>:ftodos <).ue 
implican acb<!limción. ·_La 4:::a inte1na da reniimiento (TIR¡ es la tasa d~:>. actualización 

_,..,;,. e 1 evn.\:~ que a' •t·oja,-;:1 un '!l!A !'Os i t'i \·o • ." E'n. <:>tr<i s pala br~ s, es .-la--U. S"l , d~;a_Ctqal ba ción 
.'!ue hará que'el vill';>r.ileto;actuatizad.o'<lel proyecto-sea ·nulo, o o(!a, qua el yalor · 
actuali:wdo_ de ~os ,benef~cios· sea er¡ilivalente :~1.· valor ac~alizado de los costos • 

Utilizando un:l vez F..áS ~1 eje,plo de la 
.VA. (B.).:-. VÁ. (e)'= O. 

grúa, • 1.!9 el valOr"de--i- que hará .·­

' 
De ahí que la TlR 

61. Si la TÍíl du:Un proyecto exc-cle de ¡,; ta'sa raquerida de rendimiento; 'gen .. ral~:~cnte 
denowinadn táSi. '-'-'llhral, el proy~cto'.es ace¡}t:l.blc, pero no lo n~rá, en Cumbip, en _ca30 · 
contrario. Esa .taaa r.>querida de "rendimi<mto es la ois::1a a que se'ha hechO referencia 
en rei.?ción con el m~tc.io dd •VJ!A, es deéir,~el-··cÓ!.!_\9 _de _o"portuñidad .do;:l?'c"ap}-_t~bpa~a 

.el .,Uérto. La bse lóg],ca del·crit..,rio de a·ceptación -.,, análoso a la axirum;ta en··· 
relación con el."'étodo del.'~l/.1.. Li.~cephción de'.U:n prOy.,cto con una·TIR mlí:; .-.lcv(lda 
cue la tasa requ.-.ritla ·de rnndimiento ·-,li¡¡n.i.fic~ que' el .puartc auupta un proycc to- COn· un · 
~endirliento míe el~Vado que al.qua se necesita pam r.milt~n-e~;·cl·'!':Ja'(óJ:::n.niinéiero" · '· 
3ctuali:ódo del· puerto. Si la tao;.; umbral es del 10,¡( -lo que aienifica que el costo de 

portunidad def c;,pihl I>"ra el puerto aquivale asimiSCK> al lCfP- y la 'l'IR del 12,4\(, 
.a inv'lr&i5n en la ¡¡nl'a._e& aceptable, ccmo en el.ca"o del VIII,, ·E!l;:"frc'n<~r"l;"el'm,¡:todo) 

1

• de ·la .'.í"'J!' y el nét?ño del' VllA, c\uán -r;;;P,Ca't.aS -iñál ocrio\.-éOi'i"itláPCt:Vi ·a 1 ~ aceptación 
o al rechu;,;o !le una prop"-esta <lo invcrsiún, pero el p1·iw.ero }~,J' que tiplic:arlc con 
caut.al" cuando -la--'l.'IR e~ elevada. · · ·-

l. 62. Eso ea lo que-~cede. a me•rudo en al i:aso de'lOn ~ertos, ya'que la inversión ae 
hace con frecuenci" en circundanci<:s <le od'nge3tiún y de 1:-.t¡;a·,;.espsrall da.loa.h•qucs. 
En Wl eLlutlci6n, ~a adición d" =o o de -,,crios ¡nta:<tos de a'.r;~que puede reducir 

1 

1 

L 

considerableo:ente el ticf.'.po c¡ue h,n i:.e celJor<lr loo bur¡u~s p~1·~ conse¡;uir uno de elles, 
con 1<~ consieuiCnte reducción cus~ncial de los costos correspondiente,. ~sta reducción 
de lo:; cestos,- considerad.a CQI:.O un 'izeneficio del pueal:> de atraque odicional, dará, <lTI 
cons~CtHtr.cb, luga:: -a uru:< 'ta,;a ir:terna de r'endiaticnto,muy elevada, qu" puede encubrir -----. 

12/ Calculado buscando 'un valer de i que h:~ga que les beneficios nctualb.adoo sean 
equivalantcs al coat.o inicial: · ,_ ·;' 

... .. '' 

n = 1 

El •:alcr <le i _tiune con.fr"cucncia q:.>.e d~tcrmin~rsc por un oéto:lo de ~pro;l<ir-~,ci"nl's : 
l(tC~~-iVao• Cua!l'lc ne tr~ttl,.dn '""''-'ur¡:;o, ()Q un:. co~iente-connbnte dc-l.ler\iificio¡; y de 
Un -~"é!íto ú:ni~" de iTnersión, co~1o en el en so seiblad", tcnn c.:tlcu1Mor:. <le bol~illo oo 
c.J~· c<>::pllcaia pu':!<!.e f<>cilitar 1, r<>spuc:;L, er. cuesti6n <!e llar;andor:. 
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Ji:;uiente falncia, particularmente peligrosa, de la i]Jvers.ign. Si. se construyera, 
-~ .,recto, un o(¡;uñdo''i.úe';;b~d;;·;ítr;i'!uefuiicis:Etl, 'la -r'e<ll;lcd6n:_~:r-&L'lal Uel tiempo de. 
e~~"Ora d., les Ú\l1'-''"' sa:::I9 :c~~ho J.~enor 'l.\!" ~l ol;:,,-,ida con la ~~nBtruccil.'n ·.l.CI Pri;:_{'ro, 
lo que. significa que la oa_s3 in~·'>I:nil. ~e.repc:: _ _;pi~i:to calculada ¡,in:iÍ.<;l:.:>ego.~nd·~ pues'•·~ 

·de atraque adici.oml seiá:;:;_:ía:.r~'*':'cida~q_ue __ ~'!'''!:ep'priiie:ro, pudiendo i.nolua" ser-negativa. 
"i'or o-era parte·, &i lot~ "de>s ¡)weS-t:'oa~dU ·ntra~Ue.ad~Cio;olC!I se conside~-:_ciian co=.una. sola 
~· - . ' . . ·-·-. 

·,inversión, la tn¡¡¡¡ interna de rendil:lhmto, u::.a ve2.oalcvln<lo, será inferior a l!l'. ··- . ..,.,,_.,- -
correspondiente a un-solo puesto de atraque adicio:1al. r:: .. o parece indicar que el nivel 
adecuado de le inversión portuaria no será mcl>3s veceo· el que ·arroja la ta9a interna 

,de rendis:lienJo"t'lás elevada. Del hecho de"que dici'.a tá"sa sea al~ en COIOparaciún con la 

(

requ-:.>_?""ida, sólo cabe deducir que la ·pro!ruesta qu.s se está_cOrlsiderondo co"ti.CePti>ble 
p¿ro sobre eo~ oola b.1se no pUeden cstabl€cer'Se coe>para¡;iones.significátivas eritre los 
diferentes ni ve~ es posibles de- inv~reión. c..~·~.: ... · .... u_:,,,.,!_,_ ¡ ...... ····~ ~ .. ¡,¡ ''"'<:. .. 
6). En otras pn1ubr:~s, la·"propia"nu'tural(,~~ de la inve.rsión'<lesÚnada ¡¡ redncir·o a 
ir.::ped ir· la cnn¡¡-c~t t6n-hace que , la ¡>rimera ·; cu pa cida:l. H<li e ional pal"inC.l" ú-ri« ~ J nv·,;r¡¡ ión . rn·cj ·;r 

..¡ gue.J,a.s•,g-undu o que la, ulteriores, ya que entre sus beneficios ~ieura unu l'e<lncción 
muy_ccnsiderablo de.los.costos.de.con¡¡-.-.stión, re:iucción <¡Ue no pueden tm modo alffUno _ 

. prOOucir loa ulteriores a=ento:: de 1~ capacidad. };oto no debe utilizarse 00::10 areumento 
,.,ara Ga:~o,trar que esa pri."Jem. inversión, lir.li ';.a da,. es .la nás' econó:aica ,. ya que a la. _ 
l<Jrgu, -<>llo equivaldría a la-!>laoificación de-un elevado _nivel pe~.aílilntc-•tte;._C,o'nj¡eStión. 

/?ara re<lucir al mínirno.lo¡.-costos globales del tran::norte.r.taritizlo, el ñival correcto . ¡ 
/ de i."lversión. en-un. ser.riciO tan variable es el que -p~opoi-cíoñ;i '·ia n:áx¡_;,.,· ·¿,a"páCidÚd sin 
\de j~r. d_e •.'1'1 ~ ia_f .. cer , el:. criterio , cualquiera que sea , r¡uc se· utilice -par;-- la· invCrsi6n. 

\._ U"'l•.¡_;,~.l ''-\((0:¡~")1•'- f<tt>- ,-,,¡H.I(•,"f:,_ 
"E, Hc'Stweñ·de 111 W>licnción de lcs~crit(:r.iu-"'dc.irwGl"Cifu 

64. Cada ';'OO'de'lt[,; ::-.étoO:o,; de evalu;.ción ~r.t"'s descrito~ puede tener un pnpel que 
dese10peñar cecú-'1 le'natur<;le;u~ de ,la- situación que-sa·cxamine. Son cuatro hs pregun-b.:: 
concn;tas que se pueden' hacer en ~l';.ci6n con ur.i -prof..¡.-.sta de inversión portuaria: 

•) 

o) 

e) 

ó) 

<-E,.W-jua-..i!_ióda la propuesta en sí d"cte el punto ie vista.ecoñ&olco.y 
rin~ñéi<Jro?,- ~~~~ ,lr~C::::-"1 . - -
¿Cat•antiza esn .p:.;:opu-ost./lta .. onojor~ut:iliz~ción. posible. de". los fondos d ÜJponible::? 

· :.Er~ ao'.ecuado el nivel ;.~.l."Qplt•;pto ."de ;inversi§;;·ci{:1_nc tala cienes m'l ic iona 1 es? 
' . ~---~ •''·-< ~---·---- - .. - ' . ' 

.: Cuál 'es el. .:;¡o::¡c._'Jto-&s opOrtuno para realhar "¡¡. inver.nón? . ~· ....... 
6;:¡. m t.:>Jos los casos, lo _!lrimero r¡ue habrá que hacer 
nn actu~lizadas de eostos'Y beneficios correspondientes 

a.-.rá dete:roinar las corrientes 
a cadi.. opciJn. 

~-~:----

(,6. P1lr.~ responder R la 'iírir.era_preGúnta, el rH5todo elegido deper.derá de r¡uc pueda 
lle¡p.rse a un acuerno ~obre '" tana~'odecuada" i!e actualización que deb<o utiliznrse. · .· 
C:::ando Lodo,· lo:: intc~·osJdo~ puCdán convenir en una romtnbilidad n:ínima rcr¡uorida del 
cnpilü (se,~ .>::tu el costo de·o¡iartuni<lo<l.<leLc:lPilnl u ot..a cifra en fun'ctún de criterios 
loC·lles), lan ce>~·rient'>s pod.rún nctu~lizur!le con- "-r:l."cclo a eza .t.~sa, y ln justificación 
:ípü.:o;,. dc_•l pro;;ect<> c!l sí se ban:~.rá en la .relación-lmneficio-costo o en.cl valor neto 

>ali::.ado: nm re11lció:l benefieio-cosl:> ,..q;ericr a 1 er¡uivale a un valor neto 1lctu.:oliz.~do" 

·c~or a cero, ;¡ ~r-lx>::; criterios dc1'1llestr:m que el proyecto está justificado. Cualrlo 
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<>ea di:f!ci.l lleg-<.1r a un ~c\ler<lo ,-,".>re ln tn~a adncuada.<le nctunlización, cerá prm:iso 
lc'.llar lu~'.l'IR. ·En algunos ca~o~ lnl ve·~ conv~n¡;a··opt.ar !lt)~dG.\11 principio por c3to 

-~tL"o ;~áto:lo, aimplGl:lf'nte p~ra ir:~petlir que haya dudns y dctlorns en el,¡>ro~nm:~ di! 
evah,c:ción ·.le los- pro;·cctos. -

··-- . ' 
67. Pam responder a la ~á,;~pr;z;iñ~ o sea, a la relati·;a al proced.i.Jniento 'JUO'. 
d"~" !;eguirse para dbtribulr-una. cafitidad-<leteminada.de-forr.bs a-varios proyecto,., 

. el cétoio iás se!1cillo ca-elasificar-loS·;;ro.:rectos en función da su re.lación.<><.~neficio­
.co.sto y omspendcr las inversiones en el pro;¡ecto en el que esa relación sea ap:¡r:as superior 
a .la unidad, o cuando.se hayari at>Otado-los io,~dos, "si esb se¡¡unda oircunslancia se 
pr<:1Juce antes. De~e;racidamente com!llica !a.situación el hacho de Cl_Ue generalmente habrá 
co:nCJ n!n ino , <lo a . ~i pos <le> fondos , h s -rrisei':ya's; del· pÍlerto y loo . crédi to's · a¡> lic:1 b las a 

----~ .. ·--. , __ . __ ,. 
cetda uno da ellos pueden ser distintos. Cabe sin ~T'lb:n·zo, nplicar a al!lbos un meterlo 
único, coco se indica en el gráfico ;, en el que _los prc>:,-~cloo que co:npiten por los 
fcf:tdoc se han c_lasif_icado._s,éeúil:~s.it:-.T~~' indicándose, atlernts, c>n la esc~la horhontlll . 
el~P'.mto·cn el que se a¡r:ohn lóS iordos propios y se requerirá, por lo-t.-::nto, un préataao. 
E:n el c>jC:C•!llO utilizado, los cinCo·j>í:ibéróa":Proye-ctos están por encima de la taM ~que­
rid~~da 2re_nd_im~'"nto (o_~,ti,~·~¡;_;,;b,;;:l)_~n·_cua.'!to :al.;capi tal-: propio, "'ientraa que el 7cit0 
est<i' t::::nbién por 'enci"'a de ¡¡;e iüvel, pero sin llegar al nivel m:fs elevado del interés 
que i-.a de pal)olrse por los:~iniiÓs:,.tOt".ados en pr€star.~o, fondos que en todo caso se 
requerirían, A partir del proyecto VI, son varias .l<1o posibHidad>:>s r¡ue so oirac~n: 

'ral Vc>z r,ea ¡n·eferillle no recurrir a un prégtmno llxterno en talos circunstan­
cias y, en vez del proy~cto ~I, realizar_el.lll:oycctoyrr <jUe l·epor\.3 un 
rendimiento superior a la tasa um1Jrol int.,L·na; 

'i'<~l vez sea, en cambio, posible reducir·el proyecto.VI a fin de :financiarlo 
con fo;mdos propios, o apJ.~~~o bosta que mejo1-e 1:> ~itunción. 

. 
iZ> lut;-ar de ee\!ptar la clasificación bacada en la .. TIR"coo.<i-critériO~'lioo, habría que 
tener t..:o~bi.Sn en cuenta otros f¡¡cLorcs, entre .los que fi(;Uran, por eje::l!'lo, lá prloridad 
que debe darr:e a loe proyectos que den lugar.aotd~~'2!!li~~ó-o, que facilitan lu deacerga 
de ;>roductoa t~limeñ-ticios de> priln<:rn necesidad en lugar de la de automóviles privados, 
o que l'e!'ort<~n ventajas de .las qu>:> so boa~flcio. dircct~mcntc el pnís. 

68. En cuanto" la~~~ ¡~f¡o'!!_tii:: os decir, a la relutiva a ;ta elección del.nivel 
ad.ecu.ado.de-invar~ión ea un. servicio variable -cué.l es, por ejCll'lplo, el n\klero adecuado 
de puestoa·de·atraquc-ea-<:Ue debe .lnvertirse en un mor.~ento determinado-, es prefc:orible, 
en -_.ista de la :posible distorsión rP.laciom.da con loa.elevodos-ooatos Ce-congestión 
a. que ce ha alud ido an terio=en te , . e:r<pl_ear . si~:or-re :'!.':l_e. aa:,. posi b~e _____!! 1: '.1~A , I:'.Í s quP. -la 

.'!IR. Esa prec;~ución tiene, ain cmba.:"go, una inportancio :u.•cundoria, cor.lparada con la 
nc>cesidad ;;.e no-dejarse arrastrar.por-la-i:npresión, hanada en el c;l'lculo de los coaloa 
ole oongesti.Sn, .¡.e r¡ue la inveralón en al primer puc>sto do.ntraqu" e.: r..ás interesante 
'!ue la inver!1iÓn·en el segcm<lo.o.c>n-ulteriores pueslos.dc utrac:ue. El nivel correcto 
rle inv~raión oe_dete=in<~ awn<>nt~ndo {;l',;dualiC<ent" f'l número de puestos de ntr.l<¡UC -

{¡bar:;ta que el V!IA, (~ l~~'!'_IIl) dt:.l P.~c~t~de-atr<l'!,U!:_"?rffLMl 11ean sólo lie;cr<'lmente:superiore~ 
,a.l v~lor.rl'quo:n·iol.o. . ---

6J. Pinalmente; para dete:nninar.c~.i;.n0:1,_ái,:~úe -invertir, en inslal:>cicnes··,.dicionaleS, 
un:> vez decidida la ¡;¡Q;iali<!::.l;\ del pr:J;tecto, _pu._,:l_._, utili;.:lr~<e cc=~base:el_,..,rerr:l.ilücnto,.del 

~i::e::-.año. Cl. nroyecto debe llcv~r~e a caC::. de rlanera oue l'.l•.rendiBieiltó-del.nrlm<!r 
0- ;..;;;.-leu~l-al: COsto ;de • opOrtunida•rdel c;lrJi tal ::0 .a lt~.:L~&<~ oínii.O:;::equ~i<!a' de '.A-~ 

.c-cf2d.bicntO:j ·- - ~ - -
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70. s._h fase <le la evJluncHn dd !'l'tiO'"~tO?~.tía··-¡o::_::l:G.iie~:u.p.·_.,isne; r-<>'m n::._arcar_ 
.. tccio el pa{s en el que se hace. la in·<crsi6n portu<oria, &!. ella '<IObCil-hnersc .,n cuenta 

1 
los 't;~neficios de la·ir;versi6n que no recaen neccsariat:lentc·o:m cl->merto, sirio en ~1 · 
l'a'S t'c' d"e i p01 r a. &1 tl:e ello~ o o cuentan , por lo ¡:;'"neral , los -be'n<ifi;-i():;-d9' li:i~ <í;[Süai: Úlj:; ., 

· •:kl :;Jilerto y los·,be.!~~Xi!O_iqs',in•l:!.:rj'i_t'o"s Ccscritos en la parte''d6l· 'pnw~nt"e es Ludio consCl­
erad~ a lo:; distintos ti?Os de beneficios d~ loa proyectos porüwrlos.- No~·u.,beil•'iñélu'irse, 

1 

en ca1:1bio, los beneficios r,ue represen-ton sinplmnente "?ásoS-,!X>i-'.tl:~):Í~;ér";ia- de un sn>i>o 
de il-:ttercses a otro dentro del país. !,os cost.oe.de.los factdrcñ·do~ inslrnO·se· cal'oullm 
a .1.~"- F":_ios ~<;. m~erCa<l.,;,. e)~~.: ,, .. " _.,_Y:'"'1~ :<:...!.~~··;:;;Ji-~~...!!!.' -~:'-1 

71. ::S:. ln ~::luoci~n nc utili.zll la Mis"'a._.téc;,ica qu~- e:~.el rnét:::--~1 valor neto aclua­
li~-ado. Lo \.aoa <!.e acbalhmción '_ipucada del.ln ~er ~~).;Ji«.::~¡:i~-:;i;:;6JÍ:~s0c)_al, 
ii) Ut.ilizncirln <le los Prcc'l'oi:'\-_ilj-§~JjE. _....,::::~.-·-

1 -?2- Coco ce dijo en lc-s ¡nín·llfos ll u 17, los_precios de,,_;,rc.'ado.no representen nece­
! ..ar-'-'""~"te los _venlader~s cootoa o valm·cs <!e,los-recursas utili:tAdoa. Lsos precios 

• U.e "'"r~aio tie!"len o:_:ue~r~j~d~rse l)~.r" r~fle.jar lo"s cos~qE~de:?porlu . .'ÜdfacL-.d.,~lou-rccurso.:;. 

1 

. D. cs;ecial ic¡>art.ancii' en iils "'inver&i<mes porNnriaS-sOn ló,.· e os tos d(> · oporbmidsd de 
'nulrto".do{:Ób'ro, de la<(d_i·iióhs y de los·~tW~hOs. Una vu~ reojuot.ados esos contoo, -· - - ~ . 
lve" n:>licarse ~1 r.,,;todtJ clel vnlcr n>::to act'-\aliz~'.lu 5!llic~n·lo ln,t.dc-.á de 

75· i:n el ~r:6lini~ de costos y ::.enefici~~ eco,ónicos, l"Jn c:ostos de C<>!lital· del proyecto 
se tü1en por l.on. I"o:;do" ·"'"'!ll0.1don oií , ,;,¡;-rfE"e.'lto. en ,que se . a ..-.me ·la .ohl i.s<>ciÓ:l, no .;n f. 

------.--<-. - ---- - -- •• ---' 

1 
funciú:,de loo;ro;,c:;tbolsos.:_o-la-amortizacióa de los :>rést<>::ws c01:1o se hace cn"la evaluación 

. f~t~nciera. ,!!G a~ui \L'1 "!'"'cillo O~ct1flo ,'lue·. indio~ lo~ _dife,-cntP.c res--.lltados <:UO ce 
00) ~er:en C!"l .LOS dlVI'.':!lJS L<lSeC y nl\"eLeS e .a CVll.LUaClO:l . 

J 
. ·,·!:.,,•J:·~ - . 

'14· 'li'r: -pu~r'o obti~nc d lO:<lc. enero, de un )!~n<::o internao::iona1, 'un préstae.o de 2,millones 
de <lólarc, (cquivulcntec "\Í~¡"-LOi.llones de unidades cn moneda nudonal -por ejmopJo, 
rupias- n \m tipo <le c::tubio dc·5 ru¡>ias por dól~r), a un intel'én rlel if?. El pla:..o do 

1 
r<"~:c:.-:>ls-:> dt: ~~~ ,.ré~:.e.:n e~ de ci:1co_~iíoz c~nUdos o ¡;a:cti:c <ld pri.r.;~r:> icz::>Ués <le -

• tan::in;:1o el proyecto. Ll pllerto illvi<?rte cea L"lm3 en"--'' proyecto que requiere la cO!:Ipra 
d". cr:aipa.cxclusivar::~>Jte ir.!!'ort:Jdo. Sl r>royecto reportará al puerto un insreso bruto 

1 
de (~f:nillO!"lOB de rupia~ al ;~ño, pr-:.-...-~:oiente de los pa¡>;os cfectu,dos 110r sus usu:~rios 

• ¡.,ca eS durante la vi.<',, l':t.il <le las nuevo::s instnlRcion<>s, que eo de·Cliico"etil:oo. El cooto 
"nual de c::plobción es de-O>).millQr.aG de r.¡p\ac. C01:10 resultado def)lro:recto, loo 
cc•~tos de lo" ca:::-,?.<lorc~ del" país "~ rciuccn ,,n Hno;>s(lf¡')l~,nlont:ts dt: r-u¡Jius al afio. 
s;, su¡;cne·'!'H• lu ~nr.hlnció" dél "'!uipo·<lur-or,;: U'l cñ~·:'/ ~ue r.l 1'"1.\0 de l-:>s e;astos de 
co::-pra e inst¡:lación ~e realiz.o.rJ: al.fillnl de "'"'·a:lo. ¡:;}-costo-de op:>rtc..'lidnd del 
c:>;,;t-~1 par.-; ol·!jutrt.:.·~" d<?l"•to/>W. 'J"3ilbi<:n ~c b !'ij~do en un .J.~,~ lo bs.~ dC 
aatu;;liz.:>ción -saci:Jl en el vl:>'10 n'l~ion-:>1. 

1 

m Sl el CllÜt"-1 ~ue !IUU)S O~•t-oncr el ¡>L<~rto ~uc:;ta. :m,liJ.~ nl aflo, el puerto no 
'""•l'r"r.-l~r:í ló~.icnr.~t:ntc '"' [lroy<:ct'" cu:"" ::-er.·linicnto ''"""l ::.c•• -~•if•l::-ior ~ <>se 10)·, 
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75. Al pu~rto 1" intcrcs~ prbci;>:>.!nP.r.t<• la-:."'~-;_-;"'Hidiiit•",.fi:;<~n::icro ~"'1 prc:recto dflS--1e (•i 
_p;;~to de vista del ~tL"'C'l;_..,i~"''l de s.w -;;>li,.:~d.:m~s fin.lnci.eJ;;·" )'de l'a nc~~,cid:>.d de 
•obtener la tas3 de"r:.-ndi:"liento roo_uertd(t, que en ezte caSo cs~<lel•.l(Jj;~ En Hrie~s ééne­
rales, la ·t.MYección <h la ccrriente de ~f~eti·,·o, en '"~llanee de rv.;Jias, s"rá-la sigulcnte:;· 

fuit{.id3il •m efcctivcJ!/ 

s;ncac en efccti,•o 
Cos!o-del capital 
Costos de explotaci6~ 

.R"''I!Ib!llso del prés!:a::o 

Co~-rlont!l neta <loo fon:los o 

t.i'!ori 2-6, 

-·) ., 
' 

.J;Zf~ 
0,56 

.:r:l valor neto o.ctualizado !l<'lT<l el !J<.l<Jrto Ce la c:orrientc neta de efectivo de 0,56 millone!l 
de rupias ammle~ P":!:a los ;,ños 2 "·t., sobre la hr.sE> <le una l'"m da-actualización 
dell(l¡~gj}, ''~ <\e;..l,§)'milloncs d~ n1pia¡¡. . 

( 

'-~----

So dan .J>o:- cu,:mcs tos vna si tu3ci6n de-:PJ;.,.-ió:ei'i?leo, 
e:;ario r:roccd.er a un r<>ajuste'd<Jl. costo T.·~.·ln. m~no de 

.or d"' 1~·;.-<~1~~í-j.i:; d"bida a ia:.UnCar.:.z, e_., cistas, q_ue 
sea if:UÜ aÚ~!.: ~~<"!C_!ls el tipo de cambio oficial. 

en 1¡, 'li!e p:~r lo tanto no co 
ob:>t, ;¡ llll<l prL:'ll =brc el 
ha.;;o ':1.:<> su pracio -..:irtt:al 

11. El·i:O:ito'de;cn!lital del proyecto se. mide uhnr:>-por·el <lc~c.~bolso·monetario en el 
r.•cm;nto de·~,w.~>'l',lr.·la.obligac,ión. m beneficio del proyecto son lo~ ~;5 r.illones ño 
rup~as en ~nCJ :;o reducen rmualr;enic (ce·!.'Uj>one, a ,recto~ de cálculo,·que en ;~oncdn 
nacion<ll) lo.: coJt•">n <le los carc:J.do,·et . .d_.-.1 pa:lr>. f,l in¡;raso neto o'o>tunido por el puerto 
<m este caco no:. constituye un ::m,~nto do lo~ l:Jencficios netor. del pru~'ecto !'~ra el p~í's. 
l:l P"lerto ohticr.e, en efec~o, e~e in.:rt•eso de los car¿;adores n:-tci.onules, por lo ;:¡ue se 
tratu tan s:Ho llc un pago por_tr.an:ú'J:J!]l_n~ia C.e los care;ado;::¡;o:;.<tl--pum·to, dentro del país. 
:;;;l i!nálisb de;costos_y-.b:;riefioio:~._econciJ~icon·.a-precio~e:!':aX:caao ceci ahor" el "~~iéntc 

"--.:--.---- - . - --· -·.: ... -
B./ Jngrot¡os, pr<>st~r.:or: d"s~nL-ol!ll•<lo Para -!'.~:O"'r el cost.o de la construcción y 

re:1ta bw.ta <lllU:J.l percibi¿;;¡ en los oñea 2 n 6. ~-,c-il ~ · 
--¡ 

51/ ;:1 f;;ctor de ~"'-Ol'ii?.ació'n es do Q;2439 piirn un par{odo <le reer.-.bolso de cinco 
0ÍÍQ~" un interéu del 11~- El r~enhoho nnu.ü del prést;¡r.~o ~quivole a ~O x 0,?439~ 
(__2.!-~pilloMs de. rupias. 

W J.ct-volL·~".dO :1l aiio O, os <\ecJr, nl año actual. 



' 

1 

' . 
-· ---- '; 
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:~neí"icioo 

neto -lO 
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Valor neto actuali~&.do =·(17,2;:) . . . 

,. ¡"/" '•¡-·­.ll!., v. 1 o<:--
}I'ÍJina ':'7 

/,;'\o~ 2-6 

- -. .. . 
ia. ·.Obsérvese', sif! 'e~bar¡¡a, que el cbaio del".~róyeCto.:Cs:'im' diVisas, l:'lientras q,u!l loo 
beneficios que, en concepto de reducción de cantos, obtienen en este cnBo los cl!re'l<lores 
n~cionalcis ce co'llpU.t;ln Cn la~·rnQri9'd;ié<lel>[i~[,., Es'nec~snrio, ¡rues, procc<lcr a un reajusta 
del tipo dQ ca.'"bio, 'JUo-rcfleje al ve;rdadero-val6i:"déFproyecto·para la econo,ía n~cional. 
En el 11nálisü: d" costos y ben<'!ficio:; económicC~s, b3[;f)ÜO en el pr<!cio virtual de lao 
divicas, se calcula que el valor neto ~cW.alü.ado del proy.,oto es de.,-z,;[_.,i.J,lones de 
iupios gj).__ ". 

-. 
79. Vn el:-'cje'Ilplo. l!UO ~caba de exponerse se observan dos cOB;'I.s: ··<cue el auinenlo de vnlaio 
neto nclu~li~do p~rn el puerto, que pone du relieve el·nri¡ÍU~fn;f_iriancicro, es r.llwho 
6enor que el valor.-ni:to.acl:uali::ndo de los-beneficios que o'btiene'el-poís; y que, cun.mlo 
se "tiliza -el p;r'uci<.i;Virtu'l.l.de las.·di\ti,;a,., "" reduce!)_consider<Jl,lle:!!enten= beneficios 
e<Oof:?.,-iii:ós-netoS del:¡jsfs. Lsto últi!llo ~.e _debe 11 que el.co_l>to-_econó.:lico del proyecto 
- ·ra el país es rrucho-.P.ds-ale'-·ado:cjue'bl-déie!::holso efect(vo,;puesto que !'1 costo l"e!>ro- _ 

Jt3 .o;O"ctos en divisas,·a cu,:.'o·valor hay_q\i(! añadir_--rina !>ri""" que se ruflcja en"'"' 
_ecio vi-r·~ual. 

- . -
1 80. Este ""ncillo ejun¡>lo pon< de relieve la d i.ferencia entre los re mil tados de un 

· análi"si{l;"tíik·flC)ero y ur. análisis d ... costos y "ooneficios o<.:onór.aicos. Ambos nétodos !IOn 
se¡;uros y correctos, La .Gi:f<:rancia se·debe·o-c;ue -h- """' lu .. ción .de costos;)"_ beneficio a 

1 por . .,l pucrto.Y-flOr.eL,aís no·tichcv>r guécoincidir-nec<;sari.:n::ente. I'or eso no puede 
pr"t~nd<orse <¡ue un ~-csultaclo-~nvo:rnble-parr, el "p<wrto, b:~s.~do en un análi~is pU:L->nentc 
finr.nci.,ro, d¡y>if'\quc ncco~uriamonte un re~ultadc ta'Olbi<Jn f:l\orJ.ll;l-?:!"<1':1 el p<!-Í>< y 

1 
viceversa. Un ;>.royccto f!UC i)'~izá no presente utilidades f'in~ncieras p:~rn .el puerto puC.ie 

_ su[l:mer un importante b.;:-~eficio oconóclico para el país. 

1 li!JJ Bste valor re!J~-e~e"~ el vnlor "-CI:unl.io;.-.,b d" Jn corri<,:1te de bc:-Jeficiós netos 
<le 5 1:1illones al año du::cante lo!l ~ños 2 a 6. 

Valor llet<J actu,li>.ndo Dillonea de l"llpias. 

:._:.· 

... -· ... -
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Capítulo VI 

.. 

lll. Para poder co•.parar los costos y 'b~neficioa registrados ~n-diversos períodos de 
thc.po hay que ac~ualimt• debida01ente los·-v;:,.lor~s,futuros. Este mltolo reou1ta válido 
incluso en.páríodos_de inflación. Hay dos manerao de tm1er ésta <m cuenta en Pl preceS~ ... 
d" acl~>~li7.aci.án. Una <lc:ellas c·s·cñadir, ~o~:~o.l:ace d m(lrco.dc pl"ivalio, la tasa.de inn:l.-· 
cián-a-lil."t"nsa··d~'-ú:tuali~ación, ?.Um<'mtando si.truliáneamcntc l<>.s corri.~ntt" fulU:nls <-n fun­
ci-5n de_-la inflación. La otra ts emplear 12 tasa.da aClunlización-"Übre de_.inflaciól''~. o 
oan, Ta llaO".O.da tiSi':-rent de';i-"eñdimlcnto; y ut"ifiZarpi'Oc!iOS-y-v-ai.OreS-co-;;st,.._ntes.-- M.bos 
Cl<ítodos .:on,:da h"Cl~ti-iVB.l<o!itOO-Y Jos dos JlUe~en arrojar resultCid(>S id"(.ñtiéos en CU<.llJto 
a la <.'\t~.luaclón da costos y b~nefinios. 

!l2. Tcme=s un ejec;plo sE"ncillo. Si la taca real de actualización (tasa (!e actualización 
llbrr de inflación) utilizada .-:n el pl""oyecto es del lO;lb- y del~ la tasa det'i.'nn~ción 
anual_, la ta~a d~ actua.liMción tnni~ndo en cuanta la inflación sc·rá.del 19,9'!• ?2_,1.-

UJ. Una grúa pórtico q•lo cuc"Sta ahora_(l975) 1,7 't!Ulono::.-de dól~.res costariÍ. 2.615.661 !l6-¡ 
lnres d·:>fltrc de -;;inco anos (1960) g]J. L.l costo actuali.-.ado dE esa grúa ccmpl:ado. ~n 1980 
~1 pr('Cio de.o,ton:ces se obtiene aplicando una tasa, "reajustada cil función !le la infla-. 

"ón", d<!l 19,,;¡1-. El. co~to actualizndo de la grUa es, por lo tar:to de l..Q55.~66.z.ál. }ñ 
.:.>.rd; r;m1~tanlss (1975), el prt·:.:io de la crlln. ptírtico "ieue ci~ndo on 1980 de 1,7 millo-

.i.::l <k <lólr..rc::.. Ll coo.:to del vdor actu~.,l bado S\' cbtl.,ne <:rl este ~ac;n oo'::¡•e la t-..._sr. l;'''lrl:>. tasa 
re~l "lil>re do inflación" d•.l 1o;::, QUe arr.1ja ln citl·.-. de 1.055-566 dólares ?2f. k.:bot:: 
~.; todos'·1 fCVán: pues , --al-.lisO":oi-csui tarlo. 

e4. Para tratar el rits¡,-o, ha;:; que tener Ln cu'Onta 1<'. C:ultipECidad de tipos de int<'rés 
que existe en el "'-<'rcado "'ondario. Los proy~ctos. ná.s nrricsgado_s ticn<:m que ofreCer in­
t¡¡.r<Jocs r.{.n cl~·vados pat·n atm¡¡r ~¡,pit:>l. 

8). f. e!'rxtus <le "valuocü)n ile la invürsión portt:;~r;a, el t·~ajastc d:! la to.s:l de actu:l.li-
7<\C\Óri con objeto de ten«r u1 cuenta ll riesrro <·s '-'11 procedioi«nto muy poco pl'eciso _para 
~nfoe:>r el proUlcoa de la incertiduobre. 

"· rnón 
:0:01 la evaluación <lc ur.a inv('rsi6n portuarin tiene eran ltoportnncia el ¡;ra<lo 
y d~ fiabilidad de hs previniones dE tráfico y de bnelajE de curga, gre.do 

de prcci-· 
en el t¡uc 

A es<!! r€sulta<lo S€ llq¡:a de la otanera sie-• .li.ente: {1 + 0,10) 

(1,7 ;-illono;,~ U<J dólaren) (1 + 0,0";);5 = 2.615.661 dólares. 

~"'' = 1 o;;s.:,r,r, dólat·(·e. 

(1 -:- 0,09) '· -l=O,lq 

'?c2/l 7 r:ill<ln~s de Céla.:::cs = 1.055-566 dólares. 

(l + 0,10)5 

' 
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.,umkn inr.;..¡il• una llll.l"!.tiplicicl~C. de Í?.clores. r.~te· ele:acr:oto dE. incertidw:tbre en la clc,...cm­
c.~. ,Jc sci'.;ccim; · <1_¿.1 ;ouH to e¡¡ lo ou~ C.a. 1;.¡¿-ar· al fecto:o;- ricllgo ~n la inn;I-sién po:-!uaria. 
~;o 'bASta .:n c~to contcdo I"t!ajustñr la t11s.q de. actualiz<l.ción a1\o<Hén<lola unr. prica por 

u: -<'".¡f.:"l'.a.cl'.t<>C'.,'-'ente e~c ~l~"Ento dt· incl'-rti<h.:'"l.:::-c-. 
·-·· ~ ----------· ---

87- iai·a gu<> re~ultc mi..s. cl~ro, nuponeat:'.os q;..¡e "~hacen tres JH"~visio~~" de trifico bJ.­
sa<!as rcspectiYa.,enh·_ en hipótesis optinistas; Dodcrad'l.!l y pllllir.lisb.s s?bre_l'l. ecor:o:::ía, 
:; n\.:c s.; e•_.ahí1. l?. i:wn·aión on 'u"ci\\n"d~ -~.no.u·Hna·ae clL>ll,·culcula::d:o el valor neto ac­
tual i:::edo d;, cada pOSibilidad;_ . _.. 

88. ¿.Cuál c>s la ¡1r.-,babi lidadde gU.~ cada u,-¡a e!& e~~,¡ p;,.vieionc~ SE 1·eeli.C2? Suponi(mdo que 
se· pi~nse qu~ la previsión opti~ista de una tasa de-crecloi~nta"dcl·2~ tiene una piob~-­
bilid"-1! de 0,2, quu la,prcvisión pesinist,;. de un cr"eci<'lier:>to del 51·;---rrt-n~ una probabili­
da~ de 0,3 y---que la previsión ~:~odarada de un-crecimiento de1- 157; tTEr.e una prob11bi.lid.id 
dE C,5, Csas tres probabilida(]~s d~berán ser tenidno en cuenta para la r,,-alué'ción. 
Supón<:;ase qué.~<>.oblit'lum_las siglli<mt<>s cifra:~: · · 

Opti<r\ista 
1'--"C.cl·ada 

. ·- Valor n~t-o actu~_l<z.lldo 
<~~~ millones de dólares) ·.' 

50-
20 _,, 

-' 
Probabilidad cstir.~da de 

oue "la nrcvisió~ se realice 

0,2. \ 
·q,5 ... 
0,3 1 
~-' 

09- .Ll valor previstJQ/ .de esos tres ;~~"ltadon:sería de 12,5 01üdn~ <!e dólares. Ll 
•.alor neto actu:J.liZ?.do pl•e\"i.sto es, p\lS!l, positivo, poi lo QUC el proyecto reoulto acep­

•ble }]}. LoH_rf"!<Ultados dependen, por s:pucsto,·· de las probabili<!?d~s que Se asi¿;nan 
cada previsión dal tráfico, pero ~ses prcvisior.""ll "st¡'n ba,;ad3" ~n la' oejor info::-L"~actón 

de que S>.l disporvi cobrr. el futuro w el tJO!'<·"lo dr. adopl,U. la dc.cisión. Ei 11e I"<:!alio:a el 
proy<o"cto y la '!'-'" se cur:ple q¡ _la pl·~dsiór:! p~siP>iota, :Íe producirá U. ">a pérdida de 15. r:i­
ll<mcs de dóla.t·cs • .L~.o no significa neces~.ria~:~~nt" que ]a d<>cisión fuese equiv,)¡:ade. 
l-í~· que coq>l·~nder que una difor.,ncia funda:~~ntal"cntic la adopción d<l C.éioiohea con un 
el•c,.nto de incertidm:-,bre y la t~dopción de dí'cisionE.s c\Jando" no·oe d?: !'s<> el~nento es gus, 
en la primera de ellas, e~ aci,rto <le la dt,dsión no pu<:de ju"{;'<U"uo p_or ~~ ~csu1_ta_:J-o. -·--. 

2S!./ln d :>n<llisill del riesgo_, __ el "v.,Ior prm•J.ato"."as la o;-.edia poml.srade. d<.- los-di-' 
vcrr~os·r!!IU!tados p"osibles; c~dia que cquiv11lc a la su:;,a de <"'<•da uno de ello~ ponde:-ado 
<-'~ !\mció:l -l" su ¡n·oba"t>ili;lad, Ln aste C;'.!;O, el vüor prr·•isto es ~(~O~: 0,2) + (20 x 0,5) 
.• (-15 X 0,)/]"' 15,5. 

)l/ Cuuudo el Óosto de "1 a \.nv~r,;ión porlunria h':¡.rcsonta uno. pc-ou~ña J>urtc de los 
castos del gobie~o," "" d~- suponer c¡ue el puerto é'doptará >'US propi~ decisiones sobre el 
.alo:.- previsto. llo <>s esto ajnno al lwr.ho dt:' qne, dado qu¡; la r;Ur.la arrieq;ad;>. ~a PL"<")"efia 
'" relación con la J"ique7a total, la decisión tiende a basar~e pri!c)saoente en (·se ·valor. 

\.ro.tl.ot:¡-\ 



9 r..n vista d<e le inccrtidu!:'bre, "'ás o t:~cnoe grandP, quo ineVitablemente acocpa.<;:a a cada 
u e ll:!s csti::~a::ic"c;-d'ClM futuros Parámetros -no sólO cn el ca~o de las previsiones 
;¡,. tré!'iro, si;,.,'tc::.biún· tm las de. costos, producti-.·i<1<l<l, etc.-, <m "é"'1'-'ej¡¡ble t!xr.•:lirEc~· 
les ~tcdos ;'.a ''sa ~nc<Jrtióu:.br« a~, lo~ cr¿;umentos •¡ue pucd~ ad1.1cirs8 en pro o en <;ontra 
de determinad;;_ inversi6n. F.l aMlisjs ñ.t>•scnsibili.Uad jli.i<Jde·t¡mnr <los"formas principales. ---
31. :t.l ~to1o e:_..;_~ .;;encillo es r~petir varLa.o vec8s el análieLe de costo9 ;¡beneficios;¡ 
el análisis iinan-:iero, dando caCea ve-z a uno de los parJt~etros prlncipales un valor corrcs­
pondie~te a una ''sil:uación de riesgo'.'• La pre ... isión.de tráfico pesimista- a que anfes" sz 
ha hec!10 referencia "cría l.i pritoera de esaa variacione9,.cada una de las cualas.dcbe En­
focarse por separado. E:n rigor 1'"-ede hab<'r intcracc.iones entre los parámetros,• pero éstas 
no ~;.wlen ser iCJportantee. l!o es aconsajable calcular poni6ndosc "~n·el p<'Or de los 
CaSos", ~r, decir,, parÚcndo de li hipótesis de.<jue todos loiJ·ricSgos Se· convertirán al 
tüsmO tiec,po en re a 1; rlad, ya que eso ""' muy po~o probable que ouc"da. 

92. f.. veces, estos cálculos ~.e incertidutnbre se 1-:an hecho variando los fnctore>s il'lnortan­
tes -por <'j(r.lplo, lo~ cqV;os.dc.conc_t_¡;:ucción- en U.'l 15% y estü::ando los efectoa de "esas 
variacioñes en la 'i"E·(la TIUs._51!Í_s útil Pn estos cas:>s, Pn los quétiericun seritido in­
cluso ruando es inf.~·ior nl costo de oportunidad del capital, m tanto que" el VIIA no t:l2tiza 
generalc:ente la situaci6n). !.unque este proeedi.,iento da una buena. idea de la ii<mSibili­
C!<td relntiva de cada factor, PS posible que no J>roporcione a l!l. persona que ha de dedrlir 
toda la información que necusi ta. 

93. Un proCediO!ünto cub convenien-;., es el de invertir ol cálculo y avcriguo.r en qué 
.,.,~•Aa t~n~rá -que modificnrae.cada '"'c..d<> loa factores de>l in!lumo pai3 que laTIR del pro- 1 
:; ;i~oci~r.da ~vr debajo del mini"·" ac~piable. En 'el-~u2dr() que fiÓ>ra a contini.mción, 
m. ..~~ca, por e.i•-c--plo -•m un caSO-Í•ipotético- C'n '!ué ~>cdida "tm>drá que_ tr:odificarce e_~ 
U!l.'l._de_la~<:is v:.:::'.ahlcs ll!lportant"'s antes de oue la Tffi de· un proyecto, que 5eoín la 1 
,..;-jor <'5tir.a.~iOñ.O:f:iid:-_-{3ünieñdiiii"i·cnto del 15%: descü·nda por debajo de la tasa u:nbral 
d€;1 lo%. La p:-oductiv.dad, pOr cjmplo, tnnd¡·fa que diominuir corno puede ap~-cci¡,_roe en 
un 3o;~, di:minución ~De lor. adminii<tradorns <·pina:!'á11 seguramente que no es pr.obable gue 

-<.e n·gir:tr<l. Cada.v«riaci<in se ju7.ga 1·on in<levmdsnci_a, 10antcriien:lo todas lllll d=áo~':a--
' r;_ables con arreglo a ').a~lnejor <:sÜ<:J.1Ci{;ri-;--··· , ·--

----------~-·~- -· ·- ··---- --

1 '--'-~---
¡costo de lac nuevas lnsta1,.cion~s 

¡?roauetividad 

¡>asa d~ crecimiento del tráfico 
' IHda 1itll de l.,s Lnstalacione~ 

!cesto d<.l tiuc.po d•" 1 os l'uqv's 

., liejor c:;• .. i,;.ación Ca.mbio necesario p¡ora .qu~ la 

~------~-~-+-TIR se n-du<:ca al._'~"'c"~--J 
' 10 r.~ill"m"' d<> 

dólurce 

500 toncladas/b~~uo 
dinrias 

7,; anual 

20 a."'oc 

5.CCO,dó1ar~s diarios 

awnento a 13 millon~a de 
<lól<:.res 

disminución a 350 toneladas/. 
buque diarius 

o;:; cnual 

15 ru-los 

ll.OúO dólares diario~ 

!0í<>s de ~<·ni cio a1 uña )00 
'~----------=~-

:no 
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~1. Pstos can1bios de la 'rTH <::n funciOn de cada situación de rirwgo se presentan a la 
.toridnd <¡:le ha de pronunciarse sobre la inversión ¡>ara r¡ue pueda tener en cuenta. todas 

~as po:!ibilidad<:.s raZo!lables. 

95. i:st<> sc,cillo m•:itodo pude r.o s~r adecua-lo par!' inversiones muy i<r.portant~s, ""las 
que es aconsejable utilizar un ~étcdo que pe~ita pres~ntar a la autoridad coopetente una 
so~-~ifc;t de probabilidad.que.co,;,ine las disttntas-ince,rti<IU111brctl. Esto no puada hac\.X::-
11!! Batisfactorio.l!:ente N'currit~Cdo al Ol<Ítodo antes descrito, ya que cr.ige una técnico. t:ás 
avanzada que se conoce Con diversos nocbres: análisis de !lontecarlo.o S~_I!IIJ.lación d!" 
análisis de--;:.icsgo"•W, por ejEmplo. - ··-·---- -
96. El m6t(-,do de Nontecarlo consiste en describir cada una da la" :_incertiduml.>rc'l .10 los 
pa.rúnetros·co~o una. diatril.>ución aproximada de probabilidad estadística, y extraer segui­
dal7l(lntc al azar U!i.-ñúóíerc;~ dCcad.ilUni'de'lo9~distl_;¡_ buciOñeS iloi:n obt'ener una coml.>inación 
nlcatoria d_e_ situacionen de riesgos, sobre cuya base se procedorá af·a'iti.liiiis -di'COStos y 
ben~fi"CiOs y· al aOOliSiii-fiñanciero. J:,l proceso se repite para un ·gran nÚ01ero de esas 
coob!nacioncs de núa:o¡ros sacad.:>a al azar ha!!ta que se fol"l:le Ulll\ nueva dütri\mción dcpro­
~a~J.~SC._es _9onj~a. Elle distribución rcpre~i!ñ-ta ·,;,1-rüsso globa.l de h -inveriióñ;-:; -,:.,.- posi­
ble present:.rla como un conjunto de probabi 1 idades de""" la 'i'ffi r<'sul te superior o inferior a 
la· pr"viSióri central, o <·n foru:a de curva tal eomo se indica en el v·áfico 4. -~u,que c·o posible 
ef~ctu= ,-.a.r:ur:lncntc un ané\lisis de rico.c;os j:•Or el ,,t-todo <le J.íontecarlo, normalc10nto ~erá 
prrofuriblc prcpo.rar un n<mcillo P_:r:'?GT~"'-"· para confiar csr: tral.>ajo 1'1 ':'na calculadora. 

'• 

/. El I:IC:ol<mto oportuno para la cjecuci6n de un proyecto es aquel en que dicha "ejeeuci6n 
produce r,l ~~or neto <:c~ualiza<!o (Vl!A). 

98. Cuando se estudio. lo :¡iosibilidnd dc ¡·L·o.lizar un proyecto y el nnálisis den:t~edra 
r¡uo (,stf: li<Jne V;!A positivo, una de las cuestiones que ue plantean es la do snhcr 
3i eoe proyecto dobc ponerse inmeñi.~tamnnte "'' ejecución o apla?.nrsc. El aplazamiento 
del proyecto dur~mte un año r'?trasará en ene plazo ~o-~ ga~~.os, pero tanbién dmaorará al 

j mismo tic!'",po la obtención de b~neficios. Si el VHA (o) del proyccto, ahora realizado, 
es inferior al VJ;A (1) obtenible si se rcalü.a un ¡,__"ío después, el proyecto debe aplazarse. 

• 

32/ Es ésta. una expresión poco apropiada P"'-""- d~ci¡:nnr '11 método diO liont.,carlo pues­
to que puede cunf"undh·o-: con la sir.:ulación digital Casada"" lo!l ;,contecimiento;;, quc ea 
necesaria para "copiar" cl coo;portarnicnto de un puerto como forr.la de análisis de los 
r"~ultados. 

• 
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:·~· ?a::-a ih:,-,trar lo <·c:pU·:~tr:> tm<ht.nt~ un cj~c-plo sü;phficf'.~o, v{,ane ~n el Gráfico Q· 
-:;_ p:;::·fil c;.·c:.:o1é.-:;~cp r:~ Jn~ co~tcs :; lo~ b~r,o:fic;ics de U."'l !l~·oyccto l'.i!'lot~ticc, '!ll'l podríl!. 
cn~idü· (n 1" C·~:1str-.;ccié:1 d~ t'!l puesto de l!.trn~ue> r,ue se tardaríL tres años en ten,i•Ja!'. 

o~ <it ::o:- ~Ü!?''''~~:: r:•~-" •_;_ t~t~l.·c c.<:~i :oc.o:J<.~:'t.:<!'l<1n.y r~uE, CEso<!'- cc,~-truir;;c, c!:<>r;>., <:l. 
;:1.'_~,-:_~ a~ t.~:"¡,~::~ ~-~¡,Jr~~·r:Ó l.~ ¡::~\!_o,-,:;;"-"- (:6l<l.rtS t:O ·:Ctlc~·icioS f.Oll fC~a <lo CG::~:;s "Vi+ 
t,_G.os en ~1 ·,..~,rt_, úó, y ur~"\ cilra q;_;e irá au:~cnt:>n<lo er¡¡cJual;:;cnte con el incro01ento 
<!el tr.::\"fico hasta si.t;~arne ,_,-, t•nos 4,5 ::lillcrwa de dólares anual~a " po.üir del nCptic¡o 
;.¡;o. T.·.J~ o:~stos <:::·_ c:::>)d~ci<ín .::~ u:l~1.:!.Ú, <.n 0,1, ·.c_i_\lon"c do diil.Rr~<; ;>or·~¡:d¡¡"<:.ño cl.c vi+ 
da útil de l~. "''~va cm,~tn10ci6n. 

Gráftc~_í 

f:._¡[t'IL C;]CWI..IXICO m:. CCSTCS Y :Sill'!l'"ICI~ D~. Uli PRúYLC:'C· .!:il?Oí'b'i'ICO 
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101. En ol ~._,pu<>do <le- cue la \"ida útil i!a ~~s i:1et,.l2.cicnt>s dea siendo d,:, 25 .e.'lo~, su 
apla"amiento duraote un "afio rt!tra";iar;l los gastoJ en un afio i¡:uo.lmcl1te, y af<.>cta.rá los hcnc­
Eci<'s -de u,s, po::" =:into "" p<m'lerC:n los d~l nf!o (4) pero. se afl:tdir,;'.n ·en <:ambi.o lC.s -del 

-rulo (29) 2)); l'or c,so, si los costos nhorradoc son o.áyores_<¡'-'a los b.:ncficios por:lidcc,-
el proyecto debería apl<!.7.arsc durante un año. 

102. Ll valor actualizado de los co'<tos, si el proyncto se aplaza du::car.tC un afio, es 
de 17,03 cillor:>.es de dólares, lo QUe siw.ific8."ur. aho=o de costos de 1,72 l:lilloncs. La 
p4r..hda de ben<O>fici.os "dnbidn al aplaz<:~~:~imto de un eii.o '-'"• por su pnrte, -en téminos de 
•;:tlOr ;u:tualizado, d~ 0,74 milloneS. L1 proyecto debe aplazarse por consifft!i~nto, -para. 
dEntro de un nño. ~---··~·---·----:-~-~. 

103. Con nw.onaniEntoo y ciÍlculos nemejant<.'s es· poui.blc cab(lr d ol proycc~o <lobe aplazar­
se dos filio~·; t"ieS- PS\o"s-, "etc." Aplazar el prOye,;to por un año nás supondría un rr~evo a.1-).o=o 
dC> COl,tos dc l, 56 e:i llonc::; d(> dólar;;s, pero provocaría ta<!lbi6n ·una nueva :pérdida d .. bene­
ficios de 1,6 millones-que anularía lzs ventajas de _tal cloocro. El eplazae~iento del pro­
yecto durante dos ~~los es"exc<:'sivo, ya que el valor neto actualizado del proyecto, apla­

·zado por <los ai'los {\'l:A (2)), nería en realidad <le 9,56 "'illones, frent.;; a 8,G2.cn cc.so de 

1
1 

ejecuci6n .inneM.';t_a, y 9~~ millones con un Dpla~umi~lilo de un afio. Es lógic<.>, por lo 1 
tanto, nplauu· un ciío la ejecución del proy.:.do, pc,ro no dos. . . 

' 
l('" li:1a r:.anc1:a ttác sencillc d" abordar ,,1 prohlcr'la es e-ntlldil!r ln tana de rendimiento 
d :i!.l>:!r oiio. Est<; no;\tndo es rrmy util1zado y las instituciones intarnacionalcs de 
e~ .. to ce si:::-ven de "l para detercinar si el proyceto debe ejecutarse en un cOC(·nto dado. 

105. !>! .:>!;todo- de l2. tasa de rcndioi.cnto del pric<>r año supone la comparación do los be- ! 
nci"icOo~ d•·l p!'it>or año c-or:-,pl«to con el co,;to d<>l proyecto actuali7.:<do al año <•n que tcr-
rr.ina rm const!-ucTión, ~·s-decir, al afio c.ntcrior a aquel en que cmpieza.'l a p&rcibira~ _los 
b«ncfici'">o.: f,i h. relación a~í o'hteni~a eo menor que la tasa de actualización (cor-to de 
oportunidm1·d"l capi'cal), ,.,¡proyecto deberá. e~plitZlirse üu.ranto un afio. l'n el ejEmplo 
antes citado, lao cifras non lao siguientco: 

Beneficios del pri'!.er año= 1,5 nillones da dólares 

'."alu::c de l?!: cost')3 de cap~ tal actualiz"-<los :>.1 ,__;;:., (3) 

., (8) (1,10) 2 "- 7 (1,10):. 4 

= 21,38 millones de dólares 

T;;t<:n de r~ndimi<mto d"l primer \m~·-= -~ 5 O,C'7 (i.c., T%) 
.._(?,3~ 

:t"st" cifra es o'"r.or ~ue el costo previSto de oportunidc.d del copital, que es de 'J:l lD;~. . .

1 
por "' que el proyecto deberá e.:plaz~::-ce durnntt• ;m año. 

21} PCir "l.en«ficioc" st> entiende <''1'-'Í los atrilruidoc al :proyecto, que en <de caso 
~«,.-;illo nc r.upo!'.C qu~ d<:pcndun del tiernJ>o cronoló¡;ico y no de ln "<·dad" del proyt!cto. 
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.fua.dro 2 

@culo~~ Lo::: y_ \,mwficos nom-ín "l. "'omento 
~q~~....!!.!'-1 iza la inversión 

== 
"' Co3tos 

o 

' a 
2 7 
3 4 
4 a28 0,4 

BF2-!EPICIOS 

(En ~itlom:s Ja d6la:;o:>) 

• 

V a 1 "r: ·actual i zad9_ ' 
Costos (~l lcrJl. Pío 

o 
7,27 ' 5.79 2 
3,01 3 
2, 73 4 

5 

lB_,!lO 

' 
a.or actuall7. o 

!:n caso de aplaz~"-icnto dt·_!!!l a'ío 

Costos 

a 
7 
4 ., 0,4 

Valor l!Ctu,.li~ado 

Costos'( <1l la;;) 

6,61 
5,26 
2,73 

"2,<\8 

17,00 ·-
•, ... 

' 
Valor t~ctual lEdo 

'·ño Beneficios 

V • . ad ;)li 
Bcno=ficio!l (el lo%): ~ño Beneficios= ·BeneficioS ' ( .. ,,, .. ) _ L·LI;'_ 

o 

' ' 3 
4 1,5 ' '"' 5 3 1,86 
6 4 2,26 
7 a 28 4.5 22,28 

---
27 .~2 

v:!J, (o)"' 27,42- lll,BO = 8,62 r:ti1loncm 
dC> dólor·c~ 

1._--~---

:) o 

' 2 
3 
4 
5· 
6 
7 a '9 

l VNA (1) 

.. ' .. 

J.horro de costos en C<l.!lO de apla>;amiEnto do un año = 18,80 

Beneficios pc!'didoa or. caso de apla:;nc.ientO de un año: 2J ,~2 

' 

3 1,86 

" ?,26 
4.5 22,5_6-

• 26,68 

17,00 = 9,Go millnnec do 
déjJ'H'-'S 

17,08 = 1,72 millones de 
d6h.rcs. 

26,68 = O, 74 millon~s 
de ótllares. 

·' 
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106. Si o:.l pr<~yr<cto se "l'ln~.a <lurent.c. <lc9 a..'loc, le~ btmcfi cioc del pril'lcr año élpJ.recen 
'ln:t '-"1 pl r.i!o (~) ;,~ se_ql<l\'~n a' 3 roillcn<;ls,da d-'Ílart:; • .".Li< t"-s"- .de rllndinicnto Gol 
'"·•'T aiio pqr,a.a ser dr• 5/?1,58 ~- 0,140 (-:-e <:b~i.:c, ,-.1 J~~)-.21/, ('U<'i e~. 1:1ayol· quf el codo 

~" •>:;;n·:u,..i.~ml <ltl lC:;. 1.:--: c:m><c•cu~noi,-,. ~e ll•.-s-a ,_~a O'i.srra ~~·m:lusi<On, Nl decir, a la 
d.e ,";u<' el ¡'r.:o:¡c~tc :-~ ddJ~ o:;¡lc..7.:o.rse .ián d~ ;_,,,;;le>, ."Ln gener<-.~, un proyecto debe c"'prm~ 
dcr3e cuando la r2lación entre los bem;-f.icios del !'rice:.- año in:acdiatamc~te poste:ior 8, .. 

--\'Ya·cc~;:.trU:ciÓr. ;,· d costo d~ ccpi.tal e_otu.~liza,j,o ;_l a;ío de tr::-d=éi.ón/ir.a>;.gur<cción del .. 
· pro:recto es.,.,,_,perior al-costo de oportunidad del capital. - ~ .-_ ... . .,, 

• 

107. :;¿,_el cn::ode que ya tnoya una grave coneciatión en al 
"éi<lad oa· insuficiente y que se reqo.;iercn llu~vos pu-e;>tos 
to ".f!~_crio.r. "'?"'"-_el n<itodo. de la tasa <:le.renp<:Ji<'.rÜo del 
ya es hora d!! sol.ra d" proc_e~cr a ~a invcrs~3n. 

' . 

puerto, que indique que su capa.- i 
d<J at)."~r¡ue, tanto cf razonaoien~' 
pril'ler año poridr;in de reli~Ve (Íu~ 

108. Siguia!".do CO!l el oj!le~plo anterior, pcl'O dando cllora por supu:.sto que exis~e una 
sitU<.Ció:. d!! conc~~-:.ión, <:S razonable pens;:ri que._lC3 beneficios del primer aJ'Io der;puéa· 
de co:opletarsc el:;"royccto ~erán roucho .,_¿,¡ .dlcvrulos. D·.>ponicndo que.loa boneficio~ 
sc<>.r: de 4,5 mil!o;:~s de dólt<.rcs anualc~ a ¡odrtir d"l primer- ~:ño de :rendü,iento la n>la- · 

_ción oñlenida ~on el u:étodo de la tasa de re'mli1:1iento del primer año s;,rfa de (4,5/21,3!1) 
¡= 0,21, ,valor toUY ~uperi.or l'll coc.to de oportunid~_d del capital, lo que Bi(;Tlií"ica qu;o, ya 
hac~ tie1,1po que d~bería haber~ e empezado a cj~cutar el proye,cto .. _ _ . . . . . _ . ...... ·--- .. ---- . 

l05J. El oét::odo do_ la t~~...!!:_t!_<!imicnto del pril:'.er año.cs un instrumento Util y ccnve­
nio~L:t..qu~ d<:he t:tilizarsc C0"'-0 indica<lor para dete=.ina.r el tlo.,.ento r...:,s opoltU.ll:J para la 
im·;>rsi.¿n }.~j. El ra.zonaD'li<>nto_ es sencillo., El 'valor achml del co,to de capib.l del 
"-r,·¡ecto adurlli~~do .al afio (:~) os do 2l,;i8 tnillc>"lts de dóla:r,'s. J.a ÜJVOl"~ión de esa 

, al 'cc~to (¡(' or;oJ·i.Íorlirlr.d ¡\c1 c~_)Jital, que <ee en <-de I"DCO d~} lC(, dari. \m :rc,-,di· 
.:to <:k (0,1). ~21,)8) "2,136 dc>nl;reo de im ailo. For lo tanto, ~i. Pl ren<lir'li·:nto clel \ 

pr~oer ¡:,Jo d~l .pro~-,~cto es inferior csn cifra, coc:tvienc apl;:~7zr un ?Jio el proyecto. 1 

llC'. ll ¡;>(.todo 'le la tasa d;:t.J•undü::i~;nto del priF.er ;iio,quc se usn .. -ucho por razone!! 
de cc.r-::di.d:l·l, r~.sult.?. 11n "irm•,.r.,;m~ntc a~cpt¡¡ble pal·n d-et(!J'I!;inar ol ll".Ol:lf.'nto O"_,; S O}'ortuno 
p;J"a la Í!l\•1r&i<i'n 3f} cuni·.do los b(''nefi.cios Sü i.nc,·;•¡,"ntan JO<•r.otóniccr·l~!'tC r.;Qn E,] ---- ·-· 

.3!/ Ó dc·nor.ir,.dor sicu(' ~icndo 21,)8 ¡,\illDnC~ de <!ólnres, p"r"' <~hora se actualiza 
tioM(4)•••••·~~(J). · 

__25f Ti«ne t~C'_Ehl la virtud de cquil''l.lr.r" 1<' relación 4:art;inal COil~o-"!>enc-i"Lcio 
ct,<:o!:~-> Jc-s l>or.:fic;::;:.:: s<o iner~""'"r.'cc>!'- =~otO:lican<.~:t"· con el tic,,_ro, ;.rd.:.pcr:Ci.<mtu.,f.nte dn 
1" e<!~<! del prc:.·~c-.:?·. .~ -~i¡_¡-or, paJ?&. tlet<:;:rmi.nc-.; b ::-,ejor posi.blt> ül «:olll~nto más oportunO: 
r-ara !a realünciór: <!d _proyucto d~be tttili~!ll"!l<! la :.-eloción o:ar¡;inal co;:to-b~n!li'icio. 

;.f} l.a cucstiCn d,.l '"01l'.Cnto ~n ouu <lPh~ in'l~rtirse, en este caso f.'n la consh"'-lcción 
de un nnuvo !J1-:':~to de ab•nql\C, e~ c::;iudiacln con ci~rto dct11l1e po:':' J. '·.'. D~v¡,nney lii 
'-'L. El, T;m 'ln "?::::"'---_h:_iCl_!;[_P.!_Id_~p_?~}_on" (v(.as• L. Frankel, Studü~the !"utur<' of 
.:..•~:>ntic wrts, 1-:~s:;achuso<:>ts ln::;titute of Tcchr-n1q;y, jÜTi.o de 197), lintional 'ú:ch:-~;cal 
Info=ation 5~!'/ÍC", Lcpart=c.,to de C.,oercio de l'l3 Estadoc li:lido,¡), 

.. 
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Ü1.'!'0 independientemente de la edad del proyectc)l/. Hey que recordar que el 1:1étodo <!e 
.a ta~a de rendiniento del primer año se refiere sólo a la oportunidad del prcyccto En el 
tier:¡po ~- "" dr--"" pcr ~¡: ;::i.v.Ja de l:ledida d(! .<;u justif1ciciC:n c:onóoica. For eso dcb.:: uti· 
lizar~~ en todoz los casos tenimdo, a<iecis, (n cu~"t.a. el valor nato actl.:alizado; !c. ta.<>a 
inte:..a de rendi¡;¡(ento y la relación costo/beneficio. ~----~--

JJ} Para un examen <le lo. micrna cuastión cuando no ~a dan esas condicionan, v~ase 
S. ~. llarglin, ~.rroachr,s to D;ynamic Inv<lstment Planning, North Holland, J,m:.ter<lam, 1963. 
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Anexo 
.. 

EJF.:M?LO I:E LA IlftUJE!iCIII D!>FCRI>lAD02A ll.E;L Ef'ECro HUT.'riPLIC:JlOF! 
• !:;¡· lJ. E:'ioíiiCION m; Pi'i'YECT0S-- ·.·- :---.-.~-. -~·- ~ · 

L 'El ejmoplo siguie,te d~¡;¡ueatra -cóoo p1.<ede influir el <Jfecto multiplicador en lo~ 
rcS'-lltados de la evalu2.ción de un JlTJY<'i::to. 

2. Un prol:lotor r:mede af.ümar que .los beneficios 'indirectos del. proyecto se rninvterten. 
U!!a inversión portuaria, por cjc:nplo, pUa•le dr,r lu,;ar a un aur.1ento del eE:pleo. Si, la. 
nónina global de-sueldos de le rcB"iÓn alll!lenta en 10 millonao do dólares debido a la · · 
inver::;ión, el pror.~otor Puede alesar . que,. de no ejecutar~!! ('¡' proyecto, se privará. a 
13. r<>giÓn.de-10-nilloñc<:> de dólares de be;.eficios C.e-105 t~bájaC.ores·, r.áS los bcnc-
:f~cics g(!ñcra<!OS:r<;r crerCCto~I:IUltiplic.a.C.or.· El eiccto multiplicador a que se hace 

"re!'eren<;ia <:>s lll' seciisliciá'.de·la 'i=<iir.Vcrsión que .suporle. el }ucro de que los tra'b'!.ja-
dores utilicc!'l·f!us n:>Evos ingrcsoS,polra ccwp:rn.r alL'!lcntos, z::atcrialcs y otros 'bienell 
;rs<:"r:iCios. El :¡;rm::otor del rroy.;cto ~e invenión portuarin puede afi=ar '1"" los 
cD:n~rcia:Jtcs local e~ vend~ráJ.¡ más·y· ,-,'>iilverti:cán a su vez ;;ua utiUdadcs, y a.'IÍ 

l
·~ucesivar.~entP.. !le ese mo:Io, los pri!ncros'l0 :nHloncs de dólares de salarios ~e 

. l",ultiplicc.rtin" por 3, por 4 o hast~ )>ür 5 al ir pas<mdo <lo~ri'Gl~.bón'_on eslabón de 
¡.la ·ca,;Dii;;-~dc<"reinvc'i:-~ión"de ·lo.Í h(,lleficios. • · --·-·· '--- ·- _, 

r_ -·-~,... -·~-.c:eo----·---·------··- ... 
). E::! prir.lel· lugar, de'te ad.vor~tmo que l'óS·lOSffiillon<!s de dólares de nuevos s<:.ln­
rios .~o corwti tuj';m..nec,;sariancntc .=·.1J~nefi;eío~n1(t0 · p..;.ra los trabajadnres, a !:!Cnos 
que el·.'der.enPleo esté ta."J extendido que el costo ñe opOrtunidad de la.r.m.no.de obra 
so>~ {eyo, -~·s decir, ';!_Uc es;:~s trabajad,,r~s ~~1U,;iei-ai'i añt.es dcsocu¡>Éido"s i ,;-o produjeran 

:' En le, ~o~ida . .,, que no exista un '""!'lio rlesEllpleo, el costo de oportlll'!idad de 
ano do·obr·a. no-e•¡uiv:aldría a cero, lo que q·_,::__,r, de<;>ir quu Llt,-u!lo" tral>ajadores 

d&jar{.., ott-cs pue,.tos, sobre todo en ul Gector a¡;;ricola, donde pueden e,;tar sube;:,plcados. 
S'-'pér.¡,;nne, ;pvr ej&!:!pln, que ..V¡jl:·~cio ile ~:~i.rcad(l a., la mano de obra sea ·~n-.?57'.'¡¡¡.¡ls ? 1 
,clr/ÍruJ.,;i:rfu·~, r.u' c"sto'C.é ;;,¡Ji:>:i-t,iiDiúed, }~so Significa que t!l aU.'lWnto neto de he!lef'icio¡¡ --· 
dEo lo:: "trii"tia"j3.'1l(;;,;;;;·d¡,--f,.-:-·re¡::i6n relucionw\orJ cor. el proyecte no es de lO millon"s de 
"/' • 61 •'r/1·~~-:í:,L'<'L 
::v-'':-re:'• ~H!~ _1_':"~ ~ .•• ~,d"~~,¡J,.9f'r\e", pu&do r¡ue ~a anteriotw:ntc ~l·,m ""-P3Ccc ~e .. 
pl'-')(.<1 lC l r . e }'!! V;·~cs,. B'on '" 1 ;f')_'O:tc ~t-'o: .'lu¡l&,,,-,~c e.!lora q u" "~o:l ?.2~] ~.?E!'!.:'_ d~ 't "!:!-'-?!2:.. Ci<• 

_f.l<tcf G''e ol·U~ncn Jos t:·<:b-:cjadoreo S<> l.nv'l<'rten en al i.rncntuo y pr.:ñ"da:i de Yestir. ---- -· -Los :uino~:i" tes lnc¡,] es c;prcc i;n·3n un ) n cr(-,~r.to'· do '·'2 o i:li llonts du dólares en sus 
'~l}f.I'::~?~~ b,.~ ~<Í~, p"ro e no .no_~ .H¡j!H.lc'!! :•.m .,:~~_iitó'\'~u.i. ~;J oti1.Q~:i_i)_'-*'so 
-rl>ElCr.;>:~. La venta al por r.er:cr ti~r:~ ¡;astoa de "ano do ob~·a, capital y ;,.aterialee, 
;;-:.cto;s -tor\os Ct!;ro !.::1port;c, !".ubioor!< poo:!ido i!"stin:'-!'CC a otros u!l.:>!'l, es !l"cir, qae t:>nbién 
"" r.,lación co:~·.,sos rec•Jr~o!l. puedr. hablarse de ,.<;cr.tos'de_Opoit.a-.iaa¿. 

·•· .... ~-· -· . - ... 
4. n~pcnC.iendo t<t,bi.fn de la situación existente en el-mercl!.C.o·de-rcinversión, el 
u.t..-:o'!r:•.o n"to del ingreso e:; un.poroont'l-je-<le la~prims= ron(la do-r¡lfno·ersiones: 
Sup·-•!'liendo, por ejPrnylo, que lo3 prccios de los ¡a·o<!uctns ofr<.cidoB cr. todos los 
"'''''("'J.1las lHl fij,-,n c,n un._25';,-m.~:; <¡U<' ul costo dt! oportunidad de sus insumas, la s<-gunda 
rr-inve.rsi,;n rl•_, )<•:; 2 ;ülloues de <lólt,rnc. Hei'Ía de (0,25 'X 2·=) 0J5. millones de <l<Ílares; 

1 la tvrc<JJ""• <l<. (ü,2) x-!);5 .. ) 0,125 rlillmoo;,s; la cur-.rta, <lo (0,25 x 0,125 =) o,o;·125 mi­
llm:o:.:, o·tc. L~~ ,,vj<!u;t,; Q'-'<·, •.1'l~¡n;(,~ d" 1.'1!?-~ cu?.~.to.~ rom\:,n ::r.ís, 1:.. inversiór: <lesaparcec. 
:.:..,') ~''P"'''ig¡J"l<¡ ''''" .f'~el':l ~llfini V:•, putrlc d<_-:tcstr:cr~e que el c!l:.>d:;l.l de reinvE-rsión :IC 
:r-<,<!;¡~e af2:f;IJ?¡ ;;i.ll'j!JO>" rle oJól¡·r~::;, qu.-, ,:; "ólo <ol ?fr,-§7~·ck los 10 millones ori(;i- ¡1 
·• :, ;¡ c:>t>Í u•~;¡ :<'.jo:1 <!l·l triple, "1 ~-ufdr~;,1E, u inclu~o el r,uúüuplo, d"' que 
-- cL'l." lu,;: ¡JrO:!utcrcs y d_~f~:-~:~or.,n_d<'l !>ro;;c>ot.o. • 

1 
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CASO ¡¡g 1: . lOS PU;;:~'!'O!> DE AL:'AJIJJ. -
' 

.1. La:. co:;Cioio\l'Js dO> .\lfanin "en laé< tipicao ('.e ·:arios ~!::e~ en d<o~aá·ollo. Sus 
<lY.porLo.oioncs pril'Cip;llec son dos prociuctoc agrícolas: cacahuetes, trar.sportados,en sacos, 
y aceite cle coco, tr"t-.!lSl:>Ol:ta~.O on b~rrilo~; les i:n!)Ortaaio-:es e:.tán con~titni<la:; f"1Ln:!a­
r:l;mtal<.tcr.ie p.or los !""m.-tiliza.ntes,. la pe'!ueña oar;uir.ar?-a y loa artículo¡¡ do&láSticos. 

2. 1-:1 rmí:; tiono do:. pu-ort"oe, el principal <le los cua1es, Ot.!S eS el de La.mrl.a, cctá 
~ituado al ~uro¡;,~tc, cerca de la capital, Jl¡;,tavi1le, mi<>n~rao oue el otro, el de l!i~ta, 
r:ucl¡o r::is penucño, se ancu.,ntra "" la costa' ~eptent:úOflal. Lo -mayor parte de las planta­
ciones de cecahuctes y de cocoteros est;'"..n situadas cerca de Dataville. fa carretera aue 
uno al puerto di! !lista coh la capital peea. a traves di! ·,ma.2ona·nontaño:-.a oue, en la · 
e::.tació~ de las lluvias, _puede q_uodar te~poralr:;er.te cortada por COlTictientOa de tierra!l 

. (vti(l.ee el =.!'a).· 

;;. Dl pu&rto d" ilbta f"ue conr.truido en lo:~ pl."io:ero~ día<l, otm.'tdo la extr¡¡,coión del 
m•taflo cer~a de la ccist.e septentriOnal rc~Lütaba rentable. E:.a actividad ha ido poote- 1 
rion~onte perdiendO i::.porta."Jcia y el-F.J.erto de !lista está al¡:o descui<Úl.do. En los tiem-
pos más prúspeToa fu~cionaban con eficacia dos atrac~dercB. 

4. Rl puerto de L~;ndu, en cacbio, es un puerto r-.ás nodo:.:rno, que fUe construido a 
final e:: del decanio de 1960 y tiene cuetro atracaderos de carc;a c;en,ral po.ra laa rn:porta­
ci.onco E'{.'TÍColas de la r"rrión de lletavi"lle. Se ecpera q11e "1 tráfico sie;a a\lmenb:c!ldo a 
ur 'tc>o uniforr.e del 5¡·; en los pró.xiToos diez años y que decpué:: se estabilice. Los 
f ; ,¡ue al:ora i.ocan "n el puerto de L~:."':la tienen por tén~ino "'edio unas 10.000 TF1·i 
;¡ ;;e ""l'"x-"- que au:¡¡cnten de 'tamailo, dado que le =yorín do los ~cl:lá~ puertos que 
constituyen ~u ruta no ed~iten buques de ~~yor to~elaje. 

5. Un reciente e::tovl.io del Minicteric de Transportes pon~ de manifieste Q_UC, a c:tenos 
<¡lle se aumente su c~paCirb.d, el puerto de lPmda no podrá h"cer frente al meyor volumen 
<l>:l trái"ico 'J'"~ r:e espera y habrá que desvía~·. p:>r lo tanto, parte rl" la Clil"t.,'a por la 
accide:¡t.:cde carretera'!"" un•: el puerto de L-l.t•J<ia con el da Hbta. la arlminiutración del 
puerto de L:uoda llil realizado tM~bit\",:,_ un e:-.tu<lio indepemlicnte y ha llégado a lo~ ;:lim.".aS· 
<:o!"lclusiones <;ue el J;ininterio de Transportes. 

6. Para hacer fr,.nte a la Bitua:eión, se cst"á pa:-~sando en ~e:-~struir do:. nuevos atreca-
~"'"""• (\e la "lÍ!It13. <::J.F>cid;¡;l 'lLle lC>!I ncOc,ale~. o esa de ?.)0.0()0 bon~ladaa cal.a u.no, en el 
pu<H·to de l.a.mda·.· t:l costo fi,-,nnoiero de cada u."lo ::e "ca1cula e11 33,0B.,illoncs 'le >midadc!l 
de la none<ill nacional (Rp), de lo" que ur10s';¡1 r!illone11 correspond~n a lc.c aUra~ <!c ir..:;-e­
"niería <:ivil. 2,80-:::illo!:es a la adquisición de equipo y 0,00 Dillones a oervicio::: de .

1 con:~nltores. La co~~tr\lcción sil ha calou,l~~o qc>e l!~rará .tren años _Y la vida útil·de·cada ··· 
atrRcndero >;e ha. "''-lCiado en16 años. Eeta c>fm es =ferlOr '' l.:> vlda fíaica de las instala· 
oic11es, debido a qua las iruK•vaciones en los proccd.i01ientcs de manipulación de le. car¡,'<~ 
y contr,lcriz"ción ¡udicral1 dejarla~ anticuada~. los e-asten do conse1·vaclón y ex:>lot.ación 
d" cada lLl"lO ,¡.,lo~ nu~vo<> at·cacad<Jroc ~e entir-.e..n '"': O,(';S t.illone:: ~-, Tip 1'..1 ai>o. 

'· = ,, 
(E 
ufio 

La Gcltori•llli portuaria pucdc, por conducto d<_l liinisterio d<> Transporte:::, obtener 
cr<'idito de 7-944 cillone!l de <lól'lres (que CQ:Ui"Ja.lcn a ?i:!,72 cillones <le I:p, nl tipo 

,bio o.fici:l.l rte 5 Tip por dólar) del Banco de Dc=~"TOllO Jnterre¡:iomt.l <tel fficífico 
1, al e,;;; y reeo:bolsable en 16 año~, d<:biendo.p.o.c-,.r:>tl el prir:cer ::>lazo en el ctu-~rto 

del proyucto. El onfdito e~tá Gedinad9 a sufra¡:;ar loa C'-'Otor; dGl prOycdo '!('f'·han ' l 
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'ce~·1c •·n <lb·icar. Lo~ <:e"á" cmtcs 11el r:::o~·ecto ~e ¡>Cfo'ürán Cl' "'e>J<e.in n.:::cior • .'ll 
~ <..ntc \Ul 'l~>ré::tito :id G:bier:':!o ¿, 23,04 r.illonoe ""' Rp al ;;;,;, cmpréatito q\te <l<!bm;á 
:·eco:C·c-l:::a:::~.c 2!1 20 nt.os. ~- portir Qel <::t,_arto _,;;~ 1•"1 !lr::>,reo,to,- u;cc, veo: o:;n<> 1::>~• atl'"~~­
daru~ e~tC,l e:l ::;~t\l;;!.O:ión de fur.-:ion..r. i>~t2::; 1>-;>.:>::t:l.cionc.s "" a!ee!'.;h·o ::;e.r<o:..,•.:3•in ,,,-u, 
cuadl·o l . 

~. :a trñfico rlcl a!'i.o '"'l curso (1975) e(. de 840.000 ton<>l,_U,,s y el aumon~o ¡:l·~·:isto ~" 
in:lica en el C\t.aclro 2. 

An;íli~is -----

9- r,_ra la n~midotr.?.ci6r: .:el puet·to de Jc.!O:da, los costo:; del proyecto co:1p;:er"'-.cn sólo 
lo::: costos .:e capital de·la constr.tcción y- lvs ¡;.;.~to:~ corrienter.: dc'explotación, ~lientrus 
que lo:; beneficio:~ representan la su= de los in¡p:-elloa adicionales c;_..oe se obtendrán con 
los atr~aderoc quinto y- seY.to. 

· 10. En los trc9 prinero~ ai"os de la fase de con9trucción del p:roy-ecto se incurrir,{ en 
sasto:: tl.<t Cn¡lital, per<:> ""·~s ga.:tos ~e ~ufra«"rán con los créditos d<?lllDIP y del Gobierno 
.(véur.:e el ctU!.<l.ro ,5), lo que sitr'ific>o que los o:¡,•Jc rcalmc:tteta!'lclránque mJfra,_,c<¡J,r la ndoi­
nistración Ucl pt•.crto ser,{n los illtarBr-es y la er:orti~adón rle esos eo1préntito~. ~1 
codo total clel ¡lroyo¡cto <>lltará repl·esentrulo, por con~igui,;;1te, por la mtcm. <1<1 los l'Cem-

> ·on de los ¡,ré~Lar.tos y los g-<cdos anualec de (IY.ploüwión en'!"" se incuri'a <':• el cu.rso 
·~ cd'ío~ 4 ,, ~~. es decir, de 1~7~ n 1998. 

11. r.n '11 cu:>.ch·o t, C<~ hace uio dcs[:lo~e de lOs.zncto!l de constr.tcción, en tanto<¡;-.~ lo:o 
. <'le con3crvaci6!! fi¡;ur;L"l en el cuadro 5. 

12. I.o!l ingreuc3 R<licioJ:ale:; del p·J~rto de Lar.:cla procederán clol ""'yor volut:cn dn carga 
'l"" el ptu::rto poc!rá l:lanipular con lo" n"evos at::-.ece/leroo, cr..r[,-a 'l'-'"• <'e no constr1.~il"!Je 
é"tcs, l:allriu c¡He <1esvi¡,_r al P"-Crto d" );i!lta, c~tmulo tlu;i' "-1 norle'del paío. /, ofocto:. 
de cálculo, .los J.n.,-rc¡;o3 gen<?rados por toncla:ir. <!e ce.r¡,'<l se estir.a.n en 7, 50 dólr.re~ o, 
lo q.:e e:; lo d:mo,.en 3'!,5 ?.p (al tipo de canbio oiicia.l de 5 llp/1 dólar). 'i'ó~e!lc co::-.o 
ejt-,plo el cl'io J.:,J'/~1 , -en e 1 <¡u e , de no construir u e los. nuc\·os • atrace.iieros, haln·ín t:,u.e 
cles-.•::ar 21.000 tonela<lau Ce car¡;a ¿el o~erto C.e Lar:da. Con las nueva::: in:::talnoio:1ea, el 
pc:.orto '-''-'"'=':lt:>.d su:: i.r.,:Teé.OZ (ior-Jto:;)·,,n ?CJ.OOO ;:!> (2l.COO )O 37.5 TI:>). iu1ñlo¡;~::onte 
:::e c:;>.lculrm 1cs· i:'lr,re:::oo adicionales que prodUcirá en lo« años ci¿,"llicntcs la inver:üón 
portuaria en loD nuevos p·~e¡:to.> de atraque. 

13. La .¡vahtación financi<Jra <kl pu~rto de l.ar"l•ln ~e rofi"r" pr.incip,_l.,enta o. la.n corrien- ·¡ 
te" neta;; de "f<oct.ivo· r:ctLV--,.lhai'a:: sobre la bl~B <!el co~to <le orortt•nidad del cupital 
(oílti"'n lín~" <l')l c•.w.Uro 1). Ln el cn~o del puerto <le J.-..rnda, se calcula que el co:oto de 
opa~·tuoli<l;c<l <:!el c¡¡pit"-1, e~ olccir, el rt.ntl.i>:iP.nto qyc podría obt<Jner"c dedican<lo o. otroo:: 
usos '"'" fol"'oo 1ir.poni"!Jlr:n, es del 10,;. I.~.c corrientes nctan Cé ef"cctivo deben, por 
<::o,o;i{>ttiente, a.-:tualin,r~c "-1 lO;, p~ro. o'.Jtenor el W!.lor neto ac':c1.a.lizado del ¡troyl'Cto. 

" . ~ . LJ~ ,;:te cw:o, el valor "-"to :tctualiza,:o p<!.ra el puerto de [c.::da en >le 
"e r.p. 

9,(,2-; millo­
~ 

1). :r.~to it:r:ica q'-'<> el pr<JyEcto en fa-•orable clecde el punto d!! vida <:el pu!!rto • Uebe 
lhsar~<> a la práctica. 
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PJ.GOS (S.I.llD.lS) 

Casto• de conatrucei6n 27,65 

Guto6 de e:r:ploto.ci611 

íloambolao del prhtll~ 
mo del BDIP 

Reomboloo del pr~otll• 
mo del Cobiorno 

'I'otd de pagoo . 27,652 

INGl!E30S (1:lmWl.I.S) 
Dl:prhtito del '"' 1 •• 04 
Empréstito del 
Ccbhrno 1},612 

-lUJOcnto do ios -·- -
""" dR! puerto 

Totd de ingrnoa 27.652 

Corriente neh. de 
efectivo o 
Corrienh de efectiTO 
aetu&lizada al i~ o 

' 

-- --

Ccenta de la ad:.u.ni91racio5n del puu•to de lfil>do. 

(Ea aillonn dll l!p) 

C•l (J) C•l (5) (6) (¡) 
1 

(6) (9) 
1 

(lo) 

19,05 2 Zl.256 

1,}2 1, }2 1,}2 1,}2 1,,2 1,}2 1,32 

4,6}2 4. 632 4,6}2 4,632 4,632 4,6}2 4. 6,2 

' 
2, 250 2, 250 2,250· 2,250 2,250 2,250 2.250 

18 ,852 21.256 8,202 8,202 9,202 8,202 8,202 8,202 8,202 

lO, 0-4 15,64 

8,812 5,616 

0,768 -2,700 •·"" 6, 769 9,0}8 11,}6} 1,,1100 

18,852 21,256 0,788 2,700 4,688 6,780 9,038 11,}63 13,000 

o o -7,414 -5,502 ~'-514 -1,414 0,836 },161 5,598 
-

O, 9· -5,064 -3,416 -1,984 -0,726 0,}90 1,34~ 2,158 

• -

g;¡- - (20) 

1,}2 

4,6:5~· 

2,250 2,2W 

8,202 2,250 

' 

-
16,350 

16,}50 

o, 141} J2, 250 

18,091" <; 

(21) (22) 1 

2,250 2,250 

~.250 2,250 

-

-
-2,250 -2,250 

' -1, 16€)./. 

i Yalor neto ' -
9. 626 aet\lalhado "' -

~'oh: los nllmnoa entr<~ par~ntuin.de las cabeceras da lns coluor.u.s eo rofhren alllilo (es decir, año• 1-~}), 
!/ Su.=. de (ll) a (19). 

'E} Slll>.a de (20) a (23). 

(23) 

2,250 

2,250 

-2,250 
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JS. J;.,;;,J-, el p<L'l~O rl" vista" n:..c'.or..al, "" r'!'ecioo t"ne1· en ct;c'"lta otros ele::l<:m.to¡:. ![.:).y, 
en ef<:!cto, b;meficioa ¡¡ue lo son para el paío, pero no I"'-""- el plwrto. "Loa costos de 
capital ¡le lo.t: proyl!c';os deb~rán medirse ahora, ::ouen, por .,¡ deseE,_l:>_~ls_<;l_~al de fondeo 
necesarios, t:láo que .~Jr las c~lldic:O·.>nes de r~eo'o:>o:!:¡;o <l~ lo" pré=Stnt:to(;. · ·. 

-~--- -~-

17. r.:m.minl!t'los, n:¡ :9:dmer lug?.r, lo cu~s~.i6n de los bcmeficio!l. 1':1 ahorro U.c·Costos· 
de tran(;¡JOrtc interior 1!!: lm !J(>neficio, aum¡uo no 'lo lierciba el pue:r:to, Y so·trat;:o. de 
un beil«ficio rcn.l, por,:uo si no se c<;>i>stt·uycr~:n los airacm1er0!: cjciínto y sóxlo;_Ja'ca:i-gn 
tendría o.no onr •mviada al ]l\\erto de 11ista, en el no¡·te, por una ca.r·retera _sin•Joua, lo 
que acarrearío. (¡.lSlos adiC:ioP.n.les. 

18 •. J"- carretera t:e la zor.a de Betavillc al I''''lrto de /lista tiene :un..,_s :!25 !!!illas y _los· 
gasto,; d'J trans:>ert<> Ell c:.nl6n ce cstic:an en 0,1,5 Rp por tonelada/l.';illa, inclui<:o el 
·•iaje de r<>GTCOO <le vac{o. Si en 1979 no :1e e.isy~sier;:~. de nuevos .atracaderos, habría Q_Ue 
expedir 21.000 tone~ada<: !le carga-por el puerto C.::--:;icta. Ws costos de tr.msporte inte­
rior <'e cza carea ~e e!•.var{an a 2.126.000 Rp (21.000 l': 0,45 ::.-: 225). ·Ese costo dc·tran:~­
porte interior sería in~.:>oe,;ario y ~e o:.conomiza.ria o:.on los nuevos puestos ole o.trc.quc 
con::truidos en el p.;.erto de lal:l&a. De ahi c¡ue, dc~de el punto de vi~ta del :p11íe, el 
2horro de cooton de tra..'l<:lXJrte interior deba incluir::e entre los beneficios dal ¡>t·oyacto. 
2n" :'.:o.s colu<:'l!"'.a<: 1(. y 17 del cue.dro 7 r-e indican las c·co,lOmÍas '!."e por coe col"'cepto ~e 
conSC[;'drían en los aflos fÜgtlientes. 

1~ rcdnccióa <l.el cc::to del tie"'pc de en_EJora <lo loa huc¡ue<l ea L>.n Ueneíicio (!UO va 
<. ~r di¡-t.cln!,cntc a los arrca<lore~. I~'l 1979, ~tm cinco strat;orlc:c?~ «n lucnr <'.e cuatro, 
&1 oi<lllipo total de copara de los "'-'Q.'-\CO 011 e~e afio cc"habría. reducido de 509 a. lt\5 <lías 1J, 
lo q'-'" rc_EJrn~enta una redelcción de 363 días y oi <Jl nármro de atracad<JroC fuera dc.,;<..te, 
se c'ln~ec;:.1irla l\l'.a nn~va red~<coión de 102 días. Si 1:0 pusieran, P"""• <lll íc..tlCiOl'.ar.licnto 
seis c_t:racaderos en lu._,-rar de cuatro, _]a reducción.total del tie:llpo dé espcr<'. d<.! loo buques 
an 1979 cería da (363 ·:· 102 =) o (509 - 44 =) <;65 d!a.z. (vé;:~.r:,;,c bc; colc.-.nao 9, 10, 11 Y 
y la lin-.a 4 del c<Oadro 7.} El costo de ir.!Oloülizaci6n de los '-'"-<:!'-'"" por día :11: calcula 
e" (2.000 dólar-ce <>) 10.000 Rp. r.I dinero que nc ahorr=i"-, p<'-~:J, en 1979 por concepto 
d<> re-:l.ucaión del tic"'!'" de ec.p<>ra de los buques, con o<Jis o.tr;:~.c;:~.<l~;ros en i<mcioni.~iento, 
o"'ria de (~65 :-: lO.OCO !lp =)-.r1J50.000 Iip. _c,nculoa a.""'álo,so¡. "e 1-:an hecho par;:~. lo!! aflos 
siguien~es. 

20. ;,.,_ c:<~:J~ión ,¡¡:,. inter~<o:o.ntc en lo q"-e ,q~ re!"i~r" a la :r-ecl"cci6r: cio c;,utoo f.l?r Li<:rcro 
de ""pc:ra Ue Jos Uu<•m"' <:n la "" ~i '""' all<Jrro redlJ.lllla en ben<oficio do los nacior¿1.los 
del r-aís. A to~nos ,;,_," éste tanga ~n propia línea -r.:>.cional <'e na.vceaci6n o cor::paii:ías de 
_tr<'Jlb!'OJ:~e marítir.:o: ¡n·opi<'olad ci.e n<~cionalcn," r,ue so benaficien dir<>etamcnt'-' d!! c~a 
rc·ll'ccirín d<.! lo~ co~to~, la renpue::ta <lepom;ará c!ol g"l."a.do del po<1cr ["lonopolísti<:o que 
cjcr;.o= lao c;omr"-1.í\íae de- navegación que sirvi!Jl '-'';a·r<•.te., ::::a rcdncción de cc:~tf'c (•Ólo 
1;~:;c.f!cinl·á a lo~ nn~iomú~c del p:l.Ís si-ne trcdelce en l\Jk1. di::;uir.ctc\Ón Ao loo fletes, cosa 
"'·"' tn~Uc ~ucc<lar en co"·~icl~"e" de oompctencin. Zin cubargo;-ra-det"eTiri.il.aCi6n- d¡, los 
fle!"" ~o hac~ di! tal forc1. <'Ue, por lo g<Jr.eral, se fi.i:m !'-"-=toda una serie .Jo puertos, 
(::Jpc·C.!.,...lmantr> en el oa::o del-tra.n~.porte 0::1 ·b'-'';'~Oa <loo lir::aa::· re¡;ulares. J..-. ·nit\13-
ció:, _.o:lr!n ocr lizera:::entc dif".-!:J::ente en lo que se refiere a la:~ úu¡;_ues de car~ de . 

!/ 3upor!icr.'1o que !;e ,'!ür.-_., lo,; factore!l siQ->iente>~: un tonelaje e>e(<io de 2.000 
to .. -~::.C•n3 por l.>1~o;_ue; un m.;~vi:::i<o::to diario <'.e 1.000 tonclo.da::; y 310 díac da tr;:o.bajo al año. 

' ' 
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r;ervicio irree-,,lar ("t~pc"). y a lon buqnt!~< n"t:ulo~<, ya o11c tmos y otros tocan ecpccí­
·ic"'"'"'lto en los S:t.FtrOos de origen y do:> C.esUno:=!'c<!_UÍ tP.túi<!in (!!l importante, m\cwi.: ~el 

_.'Oler"" :•e¡¡ociación (\el cargador y del an:~cdor, .,¡ ti¡>O <le fl.eta,mnto. 

21. L'r. r.l <=je:o.¡.h lo5~t•di.-,.rlo, :~a. 3tipOne ~.~e los b~<:_t•es de lineas re~lara:; h!!.c~n. ('::¡cala 
en el puerto de ~. por ~or oíste ~no de loa puertoo; en que tocan los buquas (>n la. · 
región. !..:!.0> "'ejora'> J.el r.u.,rto <le' la!Dda no iníluirin apreciablecente en lo.: fletes. ·. 
~.'Jioté ce ::.ie;"•-'llt~ n:;cc!t"~ <le loo benof~cioa, si no todo3, 'l."" lleva cor.sigo la =edc~ción 
.di! Costos ¿el tie;:po de eSpE!ra de 103 bl'IJ.\\C!S, irJn a ~I'i'-X a ·¡ó,) aro--adores extranjeros, 
p!!ro taobién eo:iste la po<>ibili<lad de utilizar un· &1ecanis.-:o adecU:!.<lo de íijación de los 
pracios portuario:> q_;.>e llal,'« ncacr esos beneficios sobra el propio puerto: Tru.1:,iC:n 
esto (\ep~n<le C:el carácbr r..ás o rno:-1los cOOpetitivo de los '"-'"rto~ de la región. ;,,m en · 
!!l caao de que el !'Uertó ~e l.a'llda pudiera cons~8'-lir ~uo:as !OÚS elevadas de lo" c.r<:".adorea, 
no hll;• nillg'Jlm gtr<intía de' que .;-otos no vaya..., a r"percutir cobre los· importa¡1,ores :r los 
exportD-dorc:c del propio .[laís. A los fina~ Ue nuc~tro ajcoplo '"' ~upone '!"" lr. rotlucción 
d(! cor-tos c:_ut! Gctl)one la disminución d<'l tim~l)O Ue e.:_!}era de lo.~ Uuquo~ re,lunda 'l>rincir>al­
ment" en benef;_ci.o df! los a~-r~mlorea extranje1·os, l'uzón por leo. cual no so incluye en la 
.-.vall!ación d'> los be:1ef:lcios q_e~e la inverRión _r'-',rorta ul país ?J- · . 
22. · Por ÚltiEo, hay 'l'-'" cousi<lurar lm; benüficios que reporta el P.ur.:ento de ine-rcoos · 
oca~ionado pol' el o:ayor volut1on d<J tráfico ~ue aU.m.i:te el :puel:~o gracia:. al mullento do:> uu 

.capac_ida<::. Como :;a recor(\ará, esoo oran loS rJrincipalec ho,-,oíicio~ qye, ~ende _el punto 
de vi';b'- de lo3 ingre~oo brutoa, obhndrla el ::>n<:>rto d!! laodá. y '!_ne, en con!l:;!C\\encin, so 
trataba!'. co..--:o tales ""' la evaluación íimmciera del :puerto "':!·la faso l. 

~3- 3e estitoo: <'!_U& cat!n tonulada at.l.icional de carga que r>a:oe por el puerto d" Ic.!llda 
ro1ucu 37.5 Rp de in¡;:..~so11 l>n>tos. Desde ol punto d<! vi:~ta del puerto, .:e trata de 
u~enos q'.le él ¡;ercibe, sin q_ue la preoc~pe su ori,-,~n- Desii.e el p!'.nto de vii.ta :m.cio­
n-..1, r:n cao'c!io,_ es ir1porta..'lte conocer ln fuente o las fuentes de ::-oos ine-:ror;os. 

24 .. U al'.ili,ois de la>: :facturi.n de comercio exterior indica que <:>n qt•icn recae el·e-rueso 
de los coetos tota1e:;; do trannporte, incluidos los &asto~ en que incurro la carga en 
los pu<,rtos, e~ en lo~ i"'::>c.rtadorca y uxportadoros de 1\lfai-üa. El I·iinisterio de 
T.c-ansporte:; ho. tc=ñ.o buena noto. do ecto, haciurulo notar ac~rto.dal!l"nte q_ue lo!l ingresos 
obt<mi<los r:or el p:wrto proviunen en último toÍrr:Jino do los üoportado¡-es y expo~·tn.dores 
n'lcionale~, y poniendo esa inforMación en ':O•lOCill'ie:-.to del ?Hni:oteri('l de Comercio y Des­
arrollo, al Q_Ue ha advertido <jUP., a t'lono~ que se c01~siga que 10.1 ir.JporCadoroc y o::porta­
<lores P.xt::anjeros cc1~pa~'ttu1 la care-a de lor. gc.r,trm dt1 i;ransporto, 'el mH!lP.nto de lo~J i"!>""­
H<>~ Urutoc obtEnid('l'l poz· <>1 !"l'"rto no rep>'e3entará "" auccüo neto d<e los bcneficioa 
<1"1 país :J-

E} lro <Je plan.tea la cue<Jticin do lor. ten••fieios para el país en forma de roca::sos 
evit"-doc:, por'!_ue ce '-'<'pone <;_Ue los lmqu"o &ú diris-irían a otro l!l{;ar, on pou:ticulnr al 
puerto de E~'-'ta, tan pr.mto como el' pucz·to de l.o.<lda estuviera satuTado ;¡ no so la•biera 
decldi<!o C011str~ir otro atracadero. los beneficios C:erivado~ 'de la "xistencia 110 la9 
n·~evao indalaoion'-s cetán ya incluidoo en 1-"" economías <leriv"-<iu>: Ge la reJ.ucoión de 
castos ;;_., t:L"'-~.sporl" uli<;::ior. 

}/ Lo. .:ituación sería disti.nt& ::;i el ;nmrto de Ei.:ta Ect"viera dtnado <m 1m ¡>aío 
v'lo!no. =n e::;e caco, los in._."'Te~on ln-t~toe lotc.les dr-1 ¡merto _corre::;ponC'.iento;.s 1\ ln c=t."­
arllcion~.l iríen a Jl<'-l'ar a un p-.;.cl'to e;o:tunje= si 1"- ca~·:JociC:ad del pt~erto du lc<.•ola no . 
:u•;ra :wfici<er.te 1>are. lH:.c<-r frente nl aw•~n~!' di' tráfico. !::-! es" cn"o, la constn~oción 

•le lo.; '"'-"""" at;.,-::a¿(~¡·os ·~n el puerto do Ln.::~da JXcl'ol!itirfa Gvit:>l' "~" ~cli<la <le !'or.doe 
p!l¡;¡:.<ioa !•Or los :'.t~po::-:a:loroo, y loJ ex¡..orta.dores locale::. Lon i>~n.,!'icioc c:ua obt<m<l.!'Ía 
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repreaentar por (1-•-p) E, donda.p es la ¡>luvP.lla de una unidad de divisa y B ro¡•rGsenta. el 
tipo r1o;> auml.liO oficial. El C~!l.iro de Pla"lifiaación-Lconómica del Gohiorno coLima <nw el 
precio virti.::J.l de las rl.ivisa3 ec.L>n 75% <!'-<Ís eleYa<lo c:ue el tipo de canbio ofici:\1; 
~· ~,.7" . es uec>r, ~l\B p = v, ;. 

32. los (,cne[icios aocialeo netos <lel proyecto evaltmdoo a los pracioo virtuales <le sus 
factores d'! insumO vienen ahor'l. <larlos p::¡r loe;; benef.i.Ciós n'lcionales netos, yo. Menciomulos, 
pero· c;o:,r,, la \Jaso de .lo~· valores reajLJSt"-dos en c"anto al cOdo d<t la roano do obra "no 
esf>ectalbad_a y de las divisas 'jj. 

., . 

33. Con una taba de actu.a1i;~ación social del 10;;, el actual valor neto actualiza<!o del 
proyecto a precios do l:lerca.:o no reajustados (fase-Il) ""de 94.S6l miJlone:J de np, a,,.,..._ 
casi die~ veces cayor que la obtenida en l~ fase I, en la que s6lo se to~6 en consiaera­
ciOn el p1.:.nto ae vista del puerto. Co= ya se ha. indicado, sin embargo, dende el punto 
de vista n.-..cional, lou factores del- ins= tienen que""ser reajustados, utiliiando los 
precios virtuales, para q1.•.e reflejen s·~ costo ae oporluni<lad para la cconoOra·.· Dl la 
fase III (véase el cuadro 9) ne. tiene en cuenta t;Ue el precio virtual de ln J:IIU'IO de obra 
no calificada eo sólo la d~cir:>a. parte del salario re~l- de oercado, pero ta.cbi6n que el 
precio virtual de las· divi:::a,;· es superior en-1, 75 veCeS al .tiPo de Cat1bi0·"6ficial. Como 
Ja proporci6n del Costo corraS¡>Ondientc a las divisas es tl'JY ::;v_perior a la 'de la oano 
de obra no calificada,_ al costo econóoico del prcyecto calcu.la<lo cobre ln.bane ae los -pre­
cios virtualcG co efectiva;nente f'lá::; ele•;a.<~o ~ue su puro costo financiero.· Corno los bene­
ficios d'-'1 proy"ecto, 011 decir, 'las ~conom:Í<'-s .r8aliza<1as en el costo del trp.nsporlo into­
·ior, ::;e"cifran en monc<l.a naciorul, no prccis?.n nin.,...ín rcaju<::te para rnflcjar GU verda­

lero valor económico ,para el t•ti.Ís, por lo que JJC 1:1"-'liienen ic,"Ual que en h. faeo II. Por 
con~ir¡ui,n-tc, el valol' r¡c.tc nc-t..,alizado en' la fase DI, toma.¡¡,;o e>n considernción los r.:o3-
tos Uc oportLmidad de la mano, de obra no calilicada y de las divi<-as, en inf<lrior al . 
ol>tcni<lo a loe prccioe ¿., toercad~ no ajuat:!<lcc. El valor noto actuali::.a<lo del proyecte 
3ir¡ue si ando, ain CcJbarg-o, m\ly ~uperior al obtenido en la fase I. 

• 
34. I:l e~~Ut'.io de enta caco concrato sirve para iludrar la meéúnica del proccoo de 
Bval•J.<lción 50bre la base de lae b·es fases ec..c.oinadas <m el texto. llil él ce ponen de 
n<L'1i!"ies~c lo:: as,ecton mác i:oV->rtanhs y ~it,'!lificativos de una co=ecta ovaluaci6n de 
los costos de lo~ J.·ccurr.oc utilb.adoo a GU~ precio:; virtu,..-,_les o cos~os de oportunidad. 

35. Ilci1e h.acer<::e notnr eme en esta evaluación sólo se toma en consideraci6n tm.:!. dete=i­
nada posí.'..>ili<!nd de inve;nión. 1-'.a.y, por supuesto, otras po:;ibilida<len y nlternñtiva"s-• 
que,-cO:iCtiilii:s al 1:1isco r>roceso de evaluación, prodncirían resultados ~ifcr<-nteG. 

3é. Otra cu.,,;tión J.c:porta..'1te es la ,¡el ""-"lisis Oe_,;cwUb_.ilidaC- Los rcsultadoa obte­
nir!cs <>n la c·ta.l\,¿ción ll!!rán.distintoc si---;;:¡u-;-:Ía_'1 factores'"co,;.; la prioa de ]ao <livioaa o 
loo: co,;toc Uo;, oportunidad de la mno de obra no caEficacia. H.ay fl'-'0 conocer el [;r3do de 

5/ lll!ll = (2,51) <- (2,1;1) - (l·•E) (3U) - (3L) - (3Dl (1-:-p) (;>F) - (l+p) (41') -
·~·11) - (:i.;p) (5F) - l(-iE) ((.U) - (GL) - (GD) - (l+y) (C> . 
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r.ansibili<\ad <le loe ·,·c¡¡ultado3 en relaciól' con e:::os lnct"rco. Ademá,, los ;:aráccetroa 
croecónóoliCo:: 1;0 "'"'len r;er e:<áctos, por lo r¡uc, <lados r:us i01po:r.'tanleo efecto::: en el 
_oce~o •le ev~hlf>.ción, ~obe:1 onOet<>r~~ b!"~ién a ~niliRi3 de c<;n.~ibilid<.cL 

37. bl plan <1<> invernión ce hasa'en la proyección del tráfico <lada. ·.'De nhí lo ÍOlpor-· 
· tante <J."!! ei praver con lo. =YOr !!Y-actitud posibl., el·volunmn de éste.·. 

;:.a. Bl benelicio neto actualizado· obteflido por el Il"erto descoi1tado al 10,;, es decir, 
su costo ''" oportu.'li<lad de cz.Ílital, es sólo de ·9,624 roillonen de" Rp. D.·,.luadO al nivel. 
nacio:tal, en el que los beneficios rer>resentan sob:::e todo econo~LÍas realizadas en los 
costos de transporte interiOr, y utilizando_ los p~CioS virtuales Jl2.l:ll. i"eflejar lOe· 
verdadero.:; costos•econó;:'licos, el proyscto I."!!sulta_::mcho t"lás favorable y arroj'l nn bene­
licio neto actuali<:-1-lo. Ducho ~'layor, de 77,450 millo~1es de Rp. l:so puede hacer que ur. 
proyecto portuario no se juutifiuue to1.ar>..do cierar::ente i:obo base la relación fi.=ncicra 
entre costos y- '!>encficios consi<icr<>..da desclc el P'.>.nto de vista del puerto y resultar, 
sin e;:;, barco,· •ma i~:ver.'si6ol m1y interesante de <>de ,el punto da vl.sta nacional. ?ero· puede. 

·taO'lbién ocurrir que, ai:nque muy i-entable desde el punto de vinta. del puerto, el proyecto 
repre3~::>te ur:a pll"rdi<!a neta para el país. 

39. Jes, por consi¡:¡uicnte, indiopensable evaluar los ¡u-oycctos pori.uario!l, no sólo al 
nivel del pum:to ni~.:~o, Mno ta01bi.én en términos de pér~ida~ o l>cnelicios netos para el 
r~.{s. Dn lo<i. cusus_on que el puerto no.obten,o;a Íllffl.'CsN: suL'icientcs _para·cl1brir·los 
costos <h un !)royccto y sl!fra·una p<irdida neta, pero tJl proyecto aupon.T<l !Jcnefi.oios 
netos para al ·y¡aís, co posible =>ubvencio'lar al- pu.,rto mediante <Ul plan fiscal o ü!car 
al¡_;una :-or.;.a de co,-.!>cnnarle con trancferencies de los ceciores ~ue cfcctivamQnte ue llene-

.• .oien del yro~~~~~-
••· D-1 este eo-.U:.lo de un caso ooncr<'to se e:qlonen lu~ consecuencias· de los C.ifercntes 

¡;radoc <!e '"val•.w.ci6n de los proyecto" y s~ ser.ala '!i<e nineún compromiso i<:!partante de· 
invers~6n portuaria, espccie.l~ente le in:frae.<:tructura, debe contraerse de =ner<O. aislada, 
ya que el _ruerto es.l\n mú!o vital.en.el sistel:la eoonOOico-del país: 

'' 
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·I'rovioio:w~ d"e lráfico' ------,------------ --;-

t._íío 

· ~ _ ~L- __ !21~- ___________________ ---~ -~19~----------- --------
< 1) 1976 802 1 
( ') 1977 . 926 
( 3) l97C 97' 
( 4) 1979 

1 "" 
... 

{ 5) 1930 1 072 5% de a;~nto 
( 6) 1981 1 125 

( 7) 1902 1 101 

( 8) 1')83 l 241 

( 9) 19C4 1 303 

i~?} ____ !~~-----------------------!-~~~--~---------------
(11) 19C6 1 436 
(12) l ')f.l7 1 436 
{13) 1938 l 436 
(14) l'JG9 1 436 
(15) 1990 1 436 
(16) 1991 1 436 
(l?) 1992 1 43~ 
(18) 1993 1 436 
(19) 1994 l 456 -

·. 
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Cuf~d~...J. 

~Y:.,.~!'_t_r_e_<;?,das ~_?_!!_ ~,"-l'RO a l.C)E.._ p_r§3!_a_?_o_s _51 e l _ _J~~'E.c_O _de 
_ P.<:-~_E)-lo _]f!terregi_c:J~l ~'O.Lll-.'?...ff_ico 

_!_f o (1) 
1!¡,04 

(1) 
1),612 

(Z.l1 rnillon<>s de 

del Goilie=o -----"--, 

(2) 
8,812 

(3) 
15,64 

(3) 
5,616 

Total de fondos reeibidos para dos atracaderos ~ 67,76 

• Pondos n(!ce::arios por atracadero 3),88 

Préstal:'o del BDIP: 39,72 oillones de Rp al B,S:; dl-.r..;..te 16 años 

Reer¡bolso a.11ual "' 4.632 mil_lon;:_s_.;i~.!!I' 

Pr<fsk1r.o del Gobierno: 213,04 millones de Rp al 5~; durante 20 años 

Reernbobo anual"' g_,_?_50 cill9.!_1e" de_Rn 

Total 
39, '/2 

Total 
28,04 
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c~ad~o 1 

Cs.timJ.ci6E de_]-_o_E.__<:2E:.o3 .P.f>_;'_at:r;~~j-ero 

~~------ -CT---'--------
Co>;tos 
totales 

'i"D/B/C. -~/17•; 
i'i&il:n 5! 

-----------, 
Compo:::'!!1te en 

divicas 1------'----c __ _ ---1----------
O ú_FJ!..!i.. .! l_Cl_ . j_r>ge n i er í a 

a) 'linalle 

J:uclle de pilote~ 

b) Obras en tierra 

Cobor1izo, al~oén y taller 

Servicios, elc;:tricidad, a.,cua, 
alcantarillado·y teléfonos 

Total ele obra~ de ingeniería 

~i.l'S'. 

2 ffl'LÍ<ln r.SüleB de 10 tonnladas 

'+ carrotillac elevaiCoriH1 de Joor~dlla 
.e 4 tonel;,.•.\0!.3 

·:.,,. '-·: 
20,00 14,00 

6,00 2,00 

5,00 1,00 

31,00 17,00 

1,34 

0,00 0,80 

• 

4 ea~·rotillas elevadora:: de horquilla 
de 3 toneladas 

Total do <?quipo de ::l<mipulael6n de carGa 
::::-- -!-----:-:~: ____ · ~ 

Inzcniero jefe rcsidunto 

Otros srn~:i~ioc de eX!'ertos 

0,05 0,04 

0,0) 0,02 

~ 
-o"~ -j-------;---o o,------, 

'total .1'3 ;;ervicioz de conc•Jl ~oro:: --'---"-'~ _ 

1 

Total del costo del proy,cto por - - ------~---· ~ 
!~t_c_a:.~~~--- ------------'---··-_?2_-08 _ --~,B~ ______ j 
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f.'!."dz::9....í. 
f.a~.!_o_s~d_e __ c_O_!l_sery!"_c_i_ón y _c:tJ'JO~c i6~i:- a t)1lcM.eJ::?_ y _ _<!.i'9 _<;le 

!'ti )._i .z&ó!'.___d•~_).fl.~.'!'-e_c_tli"_s?~ 

(E..'l mllonee de" il9) 

llano de obra no calificada - 0,20 

l~o de obra calificada 0,18 

F.aterialcs nacionales 0,16' 

Divisas o, 12 

0,66 
="'== 
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Cl\a<lro 6 ------
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!'ie-ina ~; 

J'.a.r_l.i dall.. !1~-" _c_~to_:p.<J_f_ at}'_:_a-"_adero L~!l-.'!..0 J.iz.~c_i_ón _d_e_)_;9_S_~-e~y.,;:.s_oE 

(--::n millonen de Rp) 

_-_ ~=::::=~~=--------------------+---· =~-- ,_;;===-L:_o'ol __ ==-~ 
(1) (2) (:;) 1 

Qb_;-as d~_j._<'~}1,!._c.rJ.?.. 

Hano de obra. no calificada 

!•'ano de obra. califi·~ada 

i-iateriales nacionales 

Il.'-vioas 

~<U'-~~ 
Divioas 

!3er_y ic i.?.". i!~S>;..cul tores 

l-:oned;:. nac io!lal 

Divisas 

!_ot~l. de_ .".?.c.t_<,~E,Jl-2! • ..!.1:.':'!!:fi'~"ro y a.'io_E--". 
u t ~ _11-_,-._a9 _i _6 :L 9."' _ _l o..'!. ]:',9 .«. ~ 3.Q!!. 

:Jano ile obra no calificada 

;~~o de obra calificada 

i-iateriale~ nacionales 

Divi:;an 

2,0 

1' 8 

,,o 
7 ,o 

------~--

0,01 

0,02 

1}. 83 

2,0 

1,0 

1,2 0,8 

1,2 1,0 

2,0 1,0 

5,0 5,0 
--------

j 2,eo 

0,01 J 0,01 

0,02 ¡. 0,02 _____ j ___ _ 

9.43 ¡ 10,(,3 

0,8 

1,0 

1,01 

J.,OO 

4,00 

6,00 

17,00 
--------~-

31,00 

2 ,no 

0,02 

o.~ 

3J,C8 

4,00 

4,00 

6,02 

' 

' 7,02 1 5,02 7,82 19,86 ---
~~- --~~-¡--¡--,~.;;;~--

-~ _ _j__ ___ ~---------------·-

.. ~-
• 

. -~ 
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CASO ¡¡g 2' EL ?UF~'{:i'O DE KAJ1GKIJI . 

l. m este estudio ~e e>.-pcm• 
··posi~ilidad d<J crear una <:ayor 

do el actual, 

illl3. situación concreta <m la q'J? :¡~ esti co,.9i<!erondo la . 
capacidad port~a~·ia. con:.huy~"¿0 "''"' 7 ._,,.!"to nu~'IO o ar-plian~ ------ _; __ --

2, El ¡;uerto actual está ai~>;-!'do n la orilla de un río, es dcd:c, ~r. el ii,t•,l'ior, y de 
un pe<¡ueño puerto coc'lercial que era 111 p:.:incipio se hC< ccnvorti<!o co:: el do~o.r!:<>llo d(•l 
pals e:1 un activo puerto internici,onal. 

}. k evaluación de las distintas posibilidadccs ne Casa en"'~"' c:::;:-'·="1'.Ción-de los bene~ 
ficios y los costos económicos nacic~les. 

4. El actual puerto de Y.angkah·, 'situado a 60 c:illas ¿._ la ¿~~~:::~=~<o::,ra del río, tienE• 
una profundidad tli.>:ioa de 33 pies. Antes, esa profU."liiC.a.:!. o!:.~ ~ ::·;_, i•"~- ~·o, r-tero "ho=, co:1 los. 
¡¡randes buques mo<1ernos, constituye una ¡¡-rave li<:litaci6n. Le~ ~~_,.,.,._:s r,o¡~ ¡;¡¡• neccaita~­
rfan r=a e,r;,pliar el p:.>.ertc van e>scasonndo y resultan cu·0o: .!~!.~·~o :l.L ::reci.ni~nto de lr. 
capital, Kanc;k.'1.h, · 

~.ctualaent" se prevé que con e1 pro¡¡-ra= intensivo de i::<!:~:;~""''-~-<,cié:-: que <>e cstñ 
~lcva."!do a cabo, aumentará coneiderablemente 1::. ü1pcrtaciór. de Fr.'.:.":;:·;~ a gran"l coUK> el. 
carhón, el r~ine:rnl de hi=ro, los abonos y E'l petrOl~o }). Ta.;;<-i~:: ""' pr~v~ un au~:~ento 
de la carea CC.,.,ral, tanto de lt:portación como de. expo:l'taci<;n. ~':! d r:'-ll' . .iro l del ap~n­
dice ee indica el tonelaje previsto para cada erupo de p~ductcs. Ce,-, el act~l plan 
de ao:pliación se espera dotar al puerto de capacidad suflci··r.t,:: r-=,_·,.~ vclu~!.':'l do carga· 
que posibleoEnte pasará por él de 1984 en adelante. 'i'odo :>UC:~~.to a:!~~•onü dt. dicho vo~ 
lurnen dcspuú~ de 1984 requerirá nuevas inversione8 , La vida econú::ica del JHV~·ect<> se 
ha caJ.cule.do ln 20 años, ya que.loa catllbio~ aue ce produzc:~n <.n la u~i1i,.:tción d" la 
tic=a, la tsitur~ción de las industrias y ctr~s anpEotcr. lconóc:ic;o_s pueden t1<:Yli!'icar lae 
neccsidm1cs inductriales, y las 01odalidad~s y necesidades du tt·nnsporte daspu4s de c~e 
pe¡·íodo. 

6. Actualccnte, la elección se ha reducido de~ido a lns li~itaciones f(sioes, ~sráfi­
C<'.5 e instituCicmal;>s, a dos pc~ibilid:ules: 

}) Eri c:un.nto al p~trólco se¡._" pr,vistc ouc, de 19fll o·u adelante, loa petroleros 
que t.agrm CS<'!<lla nl.H G<.'rán de la cat(·eoría d~ los M ~(1.('(\J o misTa~. Cot1o no ce 
práctico ni factible ccnstrui.r una tc.rnirm.l petrolerO'"" d :cctual puerto de Kangkah, ee 
r.u proyectado otra t.ermin,]. ccpnradn junto a la costa. ¡.:,,., proyecto no influye, sin ce~ 
1rr.rgo, COt:"oo tal ~n l&s conclusioní:l; do:l pres.,.ntc ,,studio, 
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al"pl i.ació~ <\"1 nctual pu~rto Oe J:angk<lh l:l<:;~iantc la construcción de l:w instala­
cicnC'S :'1~cer.aiiRB en sua proxl.r.idades in~~diatas; o 

"''""aci,)n d., un ntJ,e\:c:-_¡.uert_Q C!'-!)a~ de a't:s~rC~:!' el ;;:.;::r_e-nto de- volu;r.en dGl t~áfiC<J. 
, . . 

lli el cuadro 1 se indican les codos.est:O'.ados . .fe las dos-¡)Osibilidado~. 

'l.,nts.i«s v desventajDil ... 
• 

7. !labido a las difer .. nciae'que e:.dste..""l entre la-configuración f!sica del lu!J<r en que 
actualmente se encuentra el pu.,rto de l'angl:ah y aquel en que eventualmente podría estable-·.:-· 
cers~ ur, nuevo puerto, lan instalacion<>a qu~ r-odría'-1 const¡•,:tirse en cadn uno-<le c~os lugn­
reo no. serían exactam~nte la~:; nisrcaz. En el nuevo p".lOrto, ht11to las in"to.laci.ones como el 
equipOj,OiríM"fiér''d(.; tn<iyOic_ii_diÍ:;~nsiones. h1 puert"o de K""-Ek<th tropieza con la :falta:de­
ca~po phi~rto de ~arácter·continuo, rni0ntraa qu~ el lu~ donde se construiría el nueva 
puerto "otá f'n uin< 7.0!l<l•nin desarrollar y sin ob6t"áouloa. También hacia r!l interior 
p~antcar>a -un probhaa. la congestión que se produciría cm torno al puorlo de Kar.gka..l:l. 

8. l:ás i"'I>Ortancia t i~oe ·el hecho de que la pi-ofundidad del puerto do Kangi<ah haría 
inposible que atracaran en lil buques de más cala<!o. Tncluso para ~:~antcner la pro:fundidad 
act:.ta1 de }3 pies habría que dragar periódicamente el puerto para limpiarlo del limo 
,ue ~n él se aCu'P.lla. 1:."1 nulvo pu~rto, ait.\l.f\dO (fl la costa :frente ,.1 ll'.ar abierto, ten­
dría. \olla pro:fun<li.dad do unos 4!Lpi<,; y los buques que se acercan al pu<.trto de Kangka..l:l 
waniolnrarían e~ agua.s reocuardadas. 

Ls cierto .,ua el rmovo I'uerto cupondría, po~· ntra parte, un au,.ento de loa gactos • 
. a que ommtnlir, ~n c:f~cto, nuevas ecn.,~·iones fe:croviarias con el interior, y 

_ía que pro!Jvrdonax p:-otecciÓ!"J contra l~s "Gl:l"-3 medi«nte un rornpeolo.s. En cambio, 
po_dr{a d..rsG acogida a h1.lqucs <>.iis e-randes. 

Prru;;;=.-~,as de cor.:otrucci6n 

10. f.1 nue,·o puerto. do construirse, tr.r<.lat"Ía cir.oo ai}o& en n.tar terninado, e,ientra" que 
la a<'pl iaci6n d.~l pu~~to de ;:.e_~,u,. sólo ll6'·aría iros "-'1oS. l"rtrn contar oon.las nuevao 
inutalaciones a :fin'-s de 1980, eño ~n que estnría lÚto el nuevo pu,n·to, habría que adop­
tar "l siguiont" pro¡;r~<na, ·<>>:prcs"-<k> ~u porot•ntajes del cm;to total. de construcción;. 

l91.1 

1 
1 

1 

liuoi.-o puerto ?1 ,8 15,6 19,5 22,7 . 1 

kl!Jliaoi{n del puerto de };..:tgkalt }0,8 }0,8 38,4 
. 1 . 

11. i.-os principalosh•moficio<: qU;;, rep'lrlaría la const:rucci6n del nuevo puerto seríen ·1 
loo r<>~ulta.'"l.tes de ln utili~ación de !ruques r:cls grrul<ie", q• . .te r<:Cuoirín el costo por tone-
la.;!,., de producto trn.r.sportado,· sobr" todo a granel. La posibilidad do ncoe~odar lJua_ucs 
r;;áo crc::-;d~s t.aría, en o;,f•ccto, que el costo pot• ~or:<::lada tanto d" la estanoJa del b-ilquo 
~n el ¡ou~rto co>r.o rlo l n t~ú>., :fuCJ"::>. m.{n reducido ¡¡u<' si ne util izartm buqu<>s r.tSs 
P ·:':ce. 
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_9u>Cdro 1 

. Conver3i<in del costo financiero al costo econÓl:lico 
do la inversión do capital!/ 

l Co:cponente 
Cooto.financiero 

' 

i,'" :, AmpliaCión· 
Nu~yo d.;l puerto 

' ,, Knng%ah pu~:;to 
' 

Ro¡;.¡;eola!l 40 - "' Co11tos ,, dragado 40 " w 
Servicios '" iP.geniería y '" con=ltorro, e i~:~pr..vistoo 40 40 50 
~ at:t:ncadoros de tipo corriente 

y equipo 40 H>O 100 
1-strac.clero polivalente y <:quipo 40 130 130 
3 t~t·¡oinslm: ,, cat•ga a granel ,50 50 80 
J"..quipo ,, csnipulaciÓ!1 ,, carga • 

90 150 190 -- ' --
' o 30 -

' y otros graváwenes ,, 
l<dl.la=!l o 

' 45 60 

Total parcial, pu~'rto 540 792 - ' 

C:on•;xi6n ferro,·iaria 86 - '" ' ' ' ' -- : ~· 
Con ex iOn por. carret.<!ra 20 'o ' 50 
Vivi.cndas y cervicios loc.."\lcs 

1 loe~ nloctricidad) o ' 57 y - ' 1 
Total parcial, transportes terrestr<!U ,_ __ .. , ______ -- 20 300 

'Wrt.L 560 1 1 "'' ' ~ ~ m1lloneu de h1ena. 
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Costo económico 

nuevo 1 ,,¡ 
'" 

puerto 
' 

- 170,5 

30,0 12,0 

' 
,, 46,0 60,0 

' ' 

"' "' 
' 156 156 

62' 5· lOO-

,, 
' 

155 o 

- -
7'9 894 

- 276 

" ' 
- 57 

" 308 

811 1 ,,, 

!2/ El costQ <•conór.dco del terreno e~ el valor quo:! tendría si se d~ntinara a otro ueo. 
1.::1 te=eno que se utilizaría para ampliar el puerto de J(a,..-eka.':t tenü.ría en ese caso un 
vnlor <i« 1)5 cilloneil de hi<m, valor que reprcscntn, puEs, m> costo económico, pese a que 
llt:lunlcer.te 5€a ya prOpiedad del puerto: El terreno previsto parto el nuevo puerto, en 
CaClbio, r:o ¡."..\ede d<,ijtimrsc a otro uno, lo qU(I si¡;nifica ~ue su canto cconóolico !l~ c~ro. 
Lns )O !r.illone~ d<' lilem; ~un P"c:aría l<t administr,.ciún pertUaria o.l Gobierno son aólo una 
t,.:msfco:-.,ncia i"-tcrn;~. 

' 



1?. !'ara ve~· cú:to "" pu~~n lc¡o;=r e~oo ahorros, ·:'"anse loe &iguicnteo cálculoo relativos· 
-'luea dedicados al transr>orte de carbón. 

13. L:l carllÓl" -~~ ~.-:pide: P.: ln¡q;¡',,; ~-"' ?.O.OCKl TR·! ~~~.,-'o~r<".ino co<cd;_c, por Bl adunl pu"r'.;c:­
Ue l-Zr.cb.h. Con el r.u"Ovo puilrto so e~¡¡era c:u<: el ta:o.ai'io TJadi" de loo buuucs ue •!leve 
a· )O._OOG TFl~. · !'..n · n· -curso· do:ll" pri t:e:.- rulo, i:¡ue sería 1981 , se· ti:-anSJiOi:'fa._ri;i ..... 2·, ~5 irrillo­
n~~ ::1~ tonal&<!:l!l -!o:' carbJr.. C•;m los buquos tlás g"!"P..:::¿es r,e t•cduci:-la a 50 .el n•bero de 
Vfajes que, ehora, 'cGil loS buqu.:s más p~quzños,· o:s de 125. La co:mecUencia econóaica de 
~sa reüuccién, reflCjad~ ~n economía~ d~ escala ea 1.wa diuminución del oosto del trai:tspor4 
te por toneludn. 2). LTI <>1 ceso Concl·eto que <>e considera en el cuadro Jl del a¡,~n<lice, 
el Co~to tot¡\l del transport~> de 2,55 millones de tOneladas de c=bón es de ~l,l} nillonea 
d<= dcila.rP..O si se utilizan buques de 20.00CI'Ti'H y Ó.!i 24,45 nUlOnes ola dólares lli ae utili­
o:~n buc¡u<'!s de 50.{"00 THl, lo que supon<> un ~horro de-ti;60 ~ni.lloncs (:.66,80 millone:; "de 
hiens) J/ Gn el sc,SUndo ca~o. · 

11). Pueden haonrse c"-lculoa·1U'.3logos para cada a;lo y :¡;~.ra cada r•roiiucto. 
q:.U'! se logrnrien en los ccst:~:: de transporte son las qa•.: se indican en el 

· a;l.O::ldi.ce. 

Lo" ah"rros 
cuadro III del 

15. J!e la dis'!!Ül'Jciün Jló' loe costos d(> tr2nspm·t¡, se b!ó'nr¡fici~n los arcrt3cl.ore¡;, ya cue, 
eun<!UC oe trnta ñe bcn,fieios p:!.ra la eco!lorn[a munóial, sólo pue~_cn "util"'-'-rs!' C01"-0 bene-­
iicios !>~r-.. el r.a.ís, -~i-"-c hecho, éste logra captarlos. r:_., <"<lte caso, los produotos e 
gr<m<"l se "tr2nsrortar_ en ¡;r="lero~< !1.-.tados. Es l"gico aupon<Or que, una vez cc:wlrui<lo 
el nuevo puc.rto, lo:. ahorros <!U<> se Ine;ran(n <m lo<> cesto~ d<! tran~porte se lraduCü·!an· 
pl<~·1<r-1~:1.te e:~ mtu r·~~iucai.Ó!'l de lo!! cr>ul.o~ d~ fletaOl~!'lto. Como los productos o. B"t'nnd 

n".1pt·an a precie:; f.eo.b., todon lm: ahon.'os que se lo(;"raran en <!l transpOl'to maritimo 
fidar:a..,·r. los i::;port>i.ucHu; dü J"'3.ls. 

'16. !!e p·.•cde decirse lo mi~t~o de la carga eenoral, ;;:ue s" transporta . .en 1:ur¡ue!l de 1ínca 
rqrulta. Cmno SP p:~rte d'l la bc.~e d" cju~ los D•!te~ oe fijc.n pa>"a una :>crie de pUo>rtos, 
~u::luso ni se o;:on:;t:r"'lyore <l rru<'vo pu.,rto, ena cor.strucdón n.o produoiría ofectoa inmetli~~ 
"tOS o h:porb.nt"t: "n los fletei::'.""" Ila i:üalqui"r C"o<!o, ón efll" caso, el tamaño d<"l los lm~Uil& 
d<.: línea l"<:.=uler que utiliZ<>.rían lo:; :H•r-.icios ;;:o:plic;.Cm; <lr-1 pUerto <le Kr!ng-kah o Cl 

.n'J':lVO p•Hn:".o ~o;,ría ~ás o r..enos 'O'l L'isr.;o. L..·:.a cccr¡c:cf<>-s que o·ot~ndrían los buques. C.!: car­
G"- general <!U<' 1.•tiliza.rr:n <ll r.u..,->o J"-l<l:d-oem·fan~·~lati.;·brnunte peoueí'ias y coo:::o ~sns econo~ 
mía.> r~o repercutlrían ~r: fort::;t apruciablc !ocll el ¡-~fs, r,o oo l•an incluido benc•ficios 
po.ra ésh. 

17. D~ ~ec:,c, p\l<JC, l<Hl l,cncfi_cio~ '!U~ ""l'ot·t=:é"- 1:;,. ~·.:lt:tr..tc<::ión da un =~vo ¡:ru<:<:o::to, 
•·n lué:ar de la a:r¡,liación dt:lactual Í''JO:to de l:an¡;:l:a!l, con lec allonVr. c¡uc sa lo<rrarí::>:n 
on ln:1 op~racióne:, ile lon ¡_r-an.-lC<ros fl<"lrdos y que r<:'Gucirían las t"'rifa.s_de fletamento, 
Se ~u¡:.o~e· ~"'-'el j'~'~oo ,;e ,;.11:11 ~"!."ce; en <li·;; .:.as. F~"l <·1 cc.a<:!ro Tll d<:>l apéndice se indica:¡ los 

1 

. ·¡ 
sJ S1.l¡¡oni•·n•lo qu<= lur, Gof .. tos d<l fletamento co:.-r2n por r-uenta d" la <.:cono1'3Ín n..1cionnl, 

lo()"': r,íO>iJ"ica '!uc. .<:sta ~" bc,-¡.,ficin Uo;, cualqttiGr rt-<hloción de las tarifa~. -¡ 
jJ D tip<> ño;, c~e,l,io oficial~~ ~stir,"'l l'll 10 !ücr::; por un dólar de los u::.UU. 
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rJ¡cr·r~s ~uc se obtendrían ~n c·l ca~to del trL"1snorto ~- /r!'<!H{'l, 
~:!ca Y i:~l<l. d país ,-s_ ~1 ,;i:cuicnt<> (en_r.oillones de hi.crm): 

~oorros cuyo v~lo~ cconó-. . 

lS'8_l ]382 ' ) 173 ·lS'8l - ?.('') 

(uedia;..,_,~.l) 

22),C5. 245; ~G 269,90 296,87 

18, í..l trunsportc por el nuwo puerto ouj,~pdría un aU!:l'Onto d" lo~ coStos' dc trsnsport~ 
interior, por c..>a."1to los !'roo:iuotos tcn<lr[an que ser transport!'.dos <ntrc ,¡ nuevo puerto 
y la cona d<:! Kar.glmh. 

19, :'2-:1 c;l caso del cu,·bón, ~n 1981, &'lo cn.d guc: se tr~.n~porta:·íl'n 2,35 "illon~3 de 
ton;,lnhs, <.1 cost9 adicional dd tran~port!l interior,· a 0,20 hicns por tondcda-tülla 
sería (incluidos los costos de capital y de conservución) do 2,35 x 0,2 r. 60).= 28,20 ni­
llenos do hicns. tné.logal:";ente p.;.c--do calcularsE el costo dei transporte. interior para 
cada año y ceda producto. ¡,os resultecloe. son los que se indican en el cu<>.dro I\' del 
q":r.dic<:'. i.a n·<:'ación del nuevo puerto ~·ntT~l'iaría t.urrbi{n ]a Co!lst:rucción d<:' viviendas 
pcu-a <>u pcrsonal dP.l puerto y 'll costo dC! los corro:s!xmdinntco si.rvi:cioa de a¿u¡: l" <"lec­
tricid:>d (en tento ~n Clla!lto r.o pudüron icputarse a la nueva conc.:dón f«rro\"Ü'.ria). Se 
cclc-..:la oue C·sos coStOs sobrepasarían a los del pu<Jrto actual de 57 millones de hicns; · 
pero l"'O habría-que nfactu,..r nin¡;ún paco en divisas. 

~0. :.1 Ccoltro de Fll"nific~ción : conóolica d<:l Gobiai-no, al "r.o.ninar el proy<,cto tn el 
<.<mto_to de 1~. ccono,..{n naciol"'aJ y COl"' r~~F'-cto a otrcs T>1"0Y<.'cta<J 1"';cicr:t0s y en cu:r·so en 
otn·s parto~ del paÍf.l, htc acqotndo d nivel de nn.larios viecntc. ~n_<l t'ltTc;::do cor'-<-' unn 
"buena «.proxk.nción al costo de oportunidad de la mano de ob:::a, teniendo en cuEnto. la cii­
tl.:aciÓ:J {,e plc~ ECiplco ~uc ca.ci <:xistc en el pa.rs cooo nsultodo del prQGrcr::e de induc­
triali~<J.ción. Ln c~01'hio, <.1 valor de lo<J <livisto.n ac ha ostk~do er; 1,5 v.;cos ou tipo 
<l~ ""'"'bio ofici<cl dl' 10 hicrm por un dólar de los :-;-¿.uu. 

?.l. i..l Centro da l'lanificación C,onó:::iCo del Gobierno_l:<'lconocc'~,_,_.,, z¡ara optar, l•anándo­
se cr. los factores ccon6oico,;, por la _construcción del nuevo puerto, en lucar· de aupliar 
e! d·:- ¡:"'-rc!:~J\, los "bcn-,ficio~ ~~o:>nÓci.cos ~uc soe picn:>e o'.lt~n'=ir con dicho nuevo p\wrto . 
(\1:\:>CrÍ<:n ""l' ~U;>eriorec u lO!; (óa~tos <J.dicionalcs. 

:>2. !'..._._"'T. co:oparar lan iios posibilid<J.d~s do w:l!'liar el pUerto de Kanc'kcl>. o crear uno 
n·~tvo n fin de s?_tüfaccr la c:rccicnto dn;;nnda de triifico, hay que prOceder a un ~:í.lisie 

'l/ !os l!"nc:fici. os cconó:"icos s~ 1"-obti-:.ntn reaju.,tando los valorea ¿on~tarioS en fu."1-
<:.ión1<!:l precio virtual de l~c d.ivis"-9, que '-!l 1,5 veces t:l tipo de c:::a~bio oficial 
(v<;,·::;c p&rr. :>e). 
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nóc:ico. Le:: d(.\lHihol~os ;¡ a!1orros de <l.incro conl=t~ y sonant3 no siCO!prt rcfl~jan 
v!!lor ··~·<::ul'' de la.inverción r=n le <:.ConO<:!Í<:'.. Janquc t;>l puerto de J.:;:ngkeh es ya pro­

r>i.ct::rio <~:; l'l5 t'ln:r.n'l~< •-''-'<' ;J'ld.!:'ÍQ,-, utili.z¡>,r,;r- pa~·:· 1~. c.o:>pllllc1én ~-no 5C prcc.:~arÍil 
,:_nc.in <l~~·:,.Cl?lso r·.;~·~t?.vio pa~·.,_utilb.c.rlos, •:s-:;, ':".~. :.itylifi.c"' que no h;>_JQ. guo ~ufra¿:;<r 
nirl{,ún co~to. i-l ~<lo;to c~cor.ómico_de utilbación'dc •.sos LorH·nos es el valor <¡'.:"'<cl<'ndrían 
si ~c.d"stine_rJ.n ~-o~:_·¡, uso .. ¡oo, otr11. p'l.rtr>, la-,.c'c;:-ci_~li.~tr,.ciÓJCI '1"1 puerto ~en;'·:·-:~ qu" . 
p¡¡,:;a· nl.C-obi<..rno 30 t1Lllo.,Lc il: l'itr.n por la tierra ¡,n r¡uo so construiría t>l .... ~·;o _puer­
to. ro obst"-.Cltc, NlO no cor.»tituyc un costo p:.:.re i-1 p¡,,Ís, ya auu, si, <le hecho,·,,,. un . 
costo ':'"r"- la adc-.inist-::caci6n dnl r..:.<!'rlo, rcprC<>C".t"- <n cc.ui:io un b<;>ncfioio p= .-:1. _. 
Gobierno, no truté:-~l.o,.e por lo tanto f"áG (!U<; de '-'1":1! trnnsfer>oncia interna que·no supono 
ni pú~a<l,_ ni ¡;¡rr:<>ncio. !'~!'"'-el r<>ís. Cooo loe tc,-.cr.nos-en (!UC so construirG. d nuevo 
pucrtn no pucd.cn dcr.tinr.rsc, d<:- hecho, notro uso, su eo~to de o¡¡ortunül<td es r.:...lo. 

' 2,. T-os ;;horroa q1.10 ce obter.ñrían en concupto do:. ''oston <le f1et"""nto son ahonx;· en 
rlivtr.~o, -;;cacto l·l v:;.lot•,dr-·,:stas "" ~upcrior ~1 ofidnl, el .v:,lor oconcímico ,,)_,.eso"· 
ahorros dc..be calcul~t·~·~ en función <lcl !•l·r;cio vi.rt:u·.l 'de; 1<"'-' diVisas. Del '~:~l:;,oo 1!1'.-t'o de­

-b»ri:::.. <valuar"" el coin•>oncntc de <livisru~ de !os costo:;. l.os derechos ~--deoáa gr.:::._':·~ries 
de aduDna" (!Ue n1tr.,rí;n <n el costO dal proy~cto n"> dcbciíP.n cOnsÚ1er;.rsc 001!10 u:-: -~osto, 
para el !"'-~"• ya <!U<! !:OOn paces dc trmsferenci.a ó.d proyecto al·Gobi0mo, oon lo "''"' el 
pa.ís ni pin'd'..' ni ¡_,·ana, 

2t,. ·!.:!. cccacicín del nuevo puerto ~et'Ía un~ rJE.'jor 
do"· •.n 1os <CG!ClB de. tran~port("' fum·an GUporior~s 
un;do:. a l.Js de tr~nsport<"s ir,tC<riOl'Nl y a lo" do 

elección econooucu "i lon !'llor,·c~ ·J.ogra­
a lo" con Los adicion,lc!l rl•1 capit·~l; 
vivi<mclas y survicios locales _5/. 

• 
Ll ccst0 cconWr.~ico (1<:: la inv<.rsiGn de capitel d: las do:; posibilidadc::, en~~~-- caso, 

~ -.lbticno:- v<o.lo!'~nOo el cor:~po:-~r:tc de <livir.as del c("c:";o c su precio virtual d<' 1,5 ,·-ces 
el tipo d<'-c<:nbio oficial. "i.0s rr,:;ultaños Bcn los ~"" <;C i.rdican en el cuadro l. 

26. ;:.os costo~ J' b<>n'..'fioion 
dro <', < n el ~u o l. o u vr lores 
de ;.ct.u;,li~ació!"l r¡uc van dcl 

(.COnó;nicos dcl·m.evo P'-l~rto son loS '1'-'" 
actual i?.a<lo, ''"' ]len obtenido aplicando 

< lC al·2c;,, 

se i11dican en,·. ~U:l.­

succ~iValilcnte '.;.san 

· 27. !lende ,,¡ punto de vi<: te econ-5'!IÍCO, l¡>_ CrenciÓ:l del nU\!VO puerto CIJ la mejor s..;l1.!ción 
cicl'!pr<.! qu(_ o:l cocto dr; oporluniW-0 <!<::1 capital (e~ d~cir, la ta>Ja ~e· actualü:aciG,) sea 
i:Jfcrict· .~'.. J&;· •• !..n •,1 e;_-,,.., ac-::;,¡,1, r.l-Ccntro <C'-' ::-1~'1ificaciór.. !::co•.Ó:-!Í.C~. del Gobic:=o 

1 

lo~. fij~.do occ- r;o:::to de oportnni.d~d <'n un 1z,-;. !. """ tas~ el nuevo pucl:to produce-unos 
b~n<.~i.ci.oo neto~ ncluuli::<>•lo~ de )OO,G r.'lillones f.e llL:mr., lo'!"" dc;nificn ~u~~ el valor 
nct.r:> t'dualic,"ldo d•' loro a.::moroc que ~e oht•.ndrío.n lf"t!Ci~o nl nuo,·o pun·to <'O rmperior al 

dr• la cantid"-<l en <TU'-' r] c:osto del nuovo plel·tc t:<ccdc ol costo ilc "-il'plil'.ci6n del puerto · ·¡ 
dc !~ant¡!:~h. :::.CtB, !'U""• f)Conórnic<>rJCnt•' justificado optar por 1;:,. construcoión'rlc un 
nur::vo rru~rto. 

5/ 2c pcrtc. de 1;:;. !Jip<ítc:;in de f!U\! loJ cocb~ de !:lU~titueión y lo~ co!:ltos de. 
r::,;.lotadón y c<>r-'Je7.'Vi1Ci.ón cr::ri'n los oüct".os cu.alf!uic-:-a ouc &>:<'.la solución ouc se 
<>-do;,te. 

. ' 
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'J.'D/tJ¡ C. , t,fi '¡4 
l''~[':Ír';J. 64 

' 

; 
;;·., ~·ri{lc.!':t' ·"ll~ ~i ~1 <·ost') lotnl ,,,,1 nuevo -¡:<1erto, inchlio:los los co~ton mHcionalrs 

7;_;_r'Spc~·""' i,-.t~ri.:~~·, vivion<·.n.~J, ct~., es i:li"Lno~· .,_¡de lo, a;:,r>liaciOn d:ü pu.,:¡:to actual, 
rt<.ndo <'-1 c•iBLto tio.!LpO loe bf!n,,ficio3 resultantes de la reducción de costos del tranc-

~-- ,::;; , ..-:1 d .:isr.to ca~o, a! co!'t~ de oportuni<!a.d del capitll hubiera sido, ln cambio, 
d··:o_ '..:'.!,~, c'·-"d"' '.'-'1.:r.;_'1.to:> .'le vhta ;>=amc:1.~e ccon::ioJico no r.ab::-ía r.a!.Ó:l ninguna para optar ,., 
_;.:o::_·,,-_¿:::~ 1,-,::; •.!~:; !>C~ibiliC:;;.d,:;, ~-no p-:.r la otr,. i,,;. •clecc!.:;:: del Ccntro \!~ 
?h_.,; HcccJ.ór. :Oep~_ni.,r::! d<l o'.ros factores, ~úee cooc le-a pc~ibilida.das de reasontal:lit:nto 
G.P._ 1"-_!><>0l:;u.:ióc ~-"las wn~.s costéraa próxitr.as al eu<:>·o j,uerto, el d~SaJ::rollÓ-de la tnd.us­
~ria !'-"~~,;,_ .fu<.oa de la :>:on.l de K<<r.¿ke.."' y otras co:osii!.eraciynes _políticas, sociales y am­
b~e ... t:-.le<. :l.o-C-.:<l.o>tificada.s u: el eru>lieis .;,ccmÚ<:'.icc. 

):1. ¡,...,_:; •~os p~dililidade,-, rodríim r:.<>óificaree h¡obida cuenta "de (!Ue los aho=os loc-radoo, 
C7l el t::n;,npo~·Cc "'"-'"{ti,..o .de ln cnren s-<>nor"l son p~qmmos ~-de dif"lcil captación por ol 
rnú,, >.:ic.¡b·:::~ c.t.~ e:. )'aso de <'Sa C'linma <:8.-"ga ~r.eral por ,.1 nu.:.vo p'.lerto au;nentnrá los 
<!usCm; Ce tn·t:~I'"""''· i!"lterinr. l';ui'>:á r,udiora rcsoh·erse la cuCstión d,;dicando ·r,l 
,-:·:~-,-"' Ef.~;ró;o e:~cl-..:~ivac,ent~ a los ¡,rocludo>: a ff"S•lel, y co:':stn.>il" en el pucl:to d& KP.ntkah 
in"ta1 acion.;,:; p<.ra :1a c~.l"(SJ. <le t~p<' ecn~rnl. 

~1. Si h•)<;iet'll hn1,i1o "''~" dn dot; jJO(!ibilidaclcs, se h<'.:>rín podido utili?ni- un criterio de 
r>inirri"::c~Ó:l cbl <:o<>to, ,·i.nnclo c11il do osas posi"biliGadco ~·'.'sultn f"in¡u>cieramentc menos 
o:os<o~a t~~l<.cnib •--1! c<Jcn~;n d vohlr'1en clo car·aa ~U'-' hay•que h·ansportar 2./. 

)2. lc!•lic¡;r.du Cs'i: n-it.Prio al ca:;o ¡mierio!" ]/, s~ v<- que, rwbre le l•ase d<" un co~to do 

•
~1 <_o:¡,ción d::l cr:pi-:;al del l:?íl"·, ln floluci<ln r..<onc" costo<:a -es la d<> b non3trucción clt:'l 

1 - o l'Jiif~<:>. s~ ~.)(•¿:a, por lo tUllto, al ~•~r.c-.o ro:;sultmlo quc.por el otro pLoccdil:li"nto. 
· 1 de c•ini-ic(!c;_¿;r. de los cc.otoo, ~in ,<,,bar,¡:o, no se ticn~ <On cuenta la cu~ntión de 
quH::1<.~ o;:m los bcw;fici<t.rloc d!! lns rr:ducci0,~3 de cantos. Cuando lac posibilidaclc>: da 
•>l•KciÚ!l !"lO ::::n r:-~is qw• dm;, t'l trn.bajo que su:¡.on" la aplicactón de uno o de otro d" ]o3 
de.·. oc::iterio~ vicn~ u !l<:r e~uivalr:nt!l. 

;;:;. :·!l cd<O ""tudio c:e }-,¡: e-::a.,in;Ldo ol proceso d~ c-,-aluaci<)n de dos pcsil.ilidadcr: que 
p-.t"':lc-, ~er-~il' p~1·a E·l E>i900 f"in, y <:ntrc las que cab"' ),ac:er ur.a elección \:<,.sadn en conoi­
C.c::c.~icr:es C(":cr:Ónicas. 'I'am"!Jié!l flll !JUede proceder r. u!"! ai:ál i.:is de scnsibiliil.ad !!IOdificun­
<1.:; lo.~ f<tclc-: "3 .-.6 iopootantes, tn.les co~o el- volu::.en de tráí"ico prcvic:to, el p:rociQ 
vi¡;tu~.l <le-,la'> di.·:isaS, lu; :listinto..: ctilPas de\cc::strucción, lo.: distintos ta!llci1oa "d.,. 
h>:_>_U''" """ oec;L~"-""ría::, E·tc., y rcpitier.do 1"-<:c.O,.-.paración entre los costos y loa b<!.nef"i­
Ci<"s !'''"~ ·.-,;r ~n r;uO: r.iccu.."!sta..-::iJ.~ podría".,,~. distic:ta la ,,l.,cción ~ntr"e las dos 
po"i '> i lid"-"-"". 

fJ 2~to co.crt:~pun(](' al tipo "ida ..vnluactón d~scrita er. la. priacra parte del presen­
t" ,-~tu<lio (pllrs. 47 a 6)). 

]_) V:'a~o "l c¡;odrc, V <lcl npr:n-aico. 

' 

• 
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Ap<l'ndice 

C\ _!l..f.Q....! . 

rcstirnaciones d~l volumen del tráfico aue utilizaría' 
las nu¿vas ir.~:tal:>ciones 

(Eh cillones de toneladas) . . • 

Producto 19·a1d 1982 _ . .!2.1ll .· 
. . 

Carbón 2,350 2',585 2,844 
~linaral 'o hie=o ,,ooo !i' 300 3,630 
Abonos 1,500 1 ,Gso 1,815 

Carga ;:;cneral 0,500 0,550 • o,Gos · · 

!!/ Primer año, 

" 

Tl.ljlljC, -1/1'{4 
páe;nA. 65 

1284-2000 

],128 

3,993 
2,000 

0;6~6 



a¡b¡L:.4¡l"¡,¡ 
pá&ir.a 66 

I. Ta:r.ai'io deU•Joue Y Volu;uon de_]~ cux¡ra 

.. .. 

1) CantidM que se transportarla (.,illon~s_dc, bnel<>das) 

2) .. :Te.;n,_f\o d<>l .bw;ur.: (','Hl) 

3) 'eCo._ w~dia d=l Luque (toneladas) 

4) · ?iúoero de. viajes t:•lCe<;nrioa ~{1~/':;;)~ 

O) 

E) 

7) 

DÚLS n. puerto (Je.'origer: y de, déstino:Y 

lhl.,-,ett~ -:.ota1 de dían que per.Janece el buque.e-n r.l 
puerto [{4} x {5)] 

Co,to·r.or buque y.día o.n ~1 puerto {~(.lares de los 'LE.UU,) 

!l) Co,tos totales da ''stancia de los buqu.-s €n pu=rto 
{nilloncs de dólarc~;) U6) :< (7)] 

9) Ti.c.,po l'ledio de nangación _por viaje de ida y vuelta 

lC) Total d'ó días de r.avcgación I{4) x {S)} 

11) C<>,to _por buque y día de navecación (dClaro:>s) 

12) Costo¡; to+.~les de nave¡;-ación (r.lilJ.c-ncs d" dólare,.) 
~.(lO) Y. (1",)) 

20 000 T?H 

so ooo Tm 
18 800 

23 500 

Puerto ·a c. 
_fangl:.ah 

lluevo . 
11.'.~ 

2,35 2;3~. 

20 OJO · .. 50 000 

10 800 47 ~ 

.. 125 

' 
375 

'000 

2, 25 

28 

' 500 
8 250 

28,88 

50 

5 

250 
12 coo 

'. "" 
" 

' ''" 16 \00 

:>1,450 

J:.1 tüm_po U<l ~-otació:-J ~a reduce <-n 
y \'<ll<JCi<l.ud del equipo en 61 instulado. 

~~ nuEvo ruerto ¡;rucias a la¡¡ m'l.yoros dimmmiones 

1 

1 

.1 .. 

1 



Cu~.Oro II 
. __ -. - . . 

r IV. "COStCs -to~ales de los buouo:.s 
• >3) Cestos totales del buque 

:(e) ... (12)] 
(millones ,, dólares) 

H) Costo del transporte por tonelad?.. (dólares) 

1 ')) Costo del tnmsporte ,o o tonelada (hiens)E/ 

V. I:educci6n tot<1.l clc 1 es gastos de transTJOrte l'larítil!lO 

>6) Cn t:'illones ,, dólo.rcs 

l"!) "" "'.illonec ' ,, hien~ 

1 Ij Un dóla:: dn los ~:!S. rru. = 10 hiens. 

1 

-

' 
1 

1 

[_ 

1 

1 
1 
1 

TD/B/C-4/174 
páci.na, 67 

l'uerto de 

-~!'~-
lluevo· 
nuerto 

,1,1' -24,450 
1,,25 10,40 

1,2,50 104,0 

6,68 
CG,eo. 



-'i'D/E/C:. (/l ?~ 
)>-,.(;ÍLk'\ 6f.l 

:e'!.-.;·• :• '~ i;r. ----. 
Carbón 

fuñd~_! 

tJ-.o::-re~ •m los cc~to5 de t::ens,.;..,rt ~ 'dl -€-1 "'~~- y en r:..tocr_iE.l 

• n ~ • _¿,'-'-- ]-_:."~3_ . ¡r:r.~. 

6(,&. 7!' ,t.a 60,1'~-

Iitn,.;r.,_¡ de.l:ier-:oo ~9,6q ?5,)6 7_2 '12 

Abonoo 

hhorros '" 
,, 

0\3'0[tif'..O '" h 

Carbón 

:.bono:: 

·Carf>U cener>'l 

'l'otal 

7.2,30 24,53 26,S8 
----

t::cansporte 
carga }48,70 16) ,57 179 -~ 7 ·--

Cundro rv 
Costo~ adicio7'a1~. de ~~~-ns_E_orte inte¡JolE/ 

(En r.~illono~- ¿"' 'r.i~n,.) 

' 

1' >¡;¡.· - ","'()() --"--l.:2.--· 
\nedia ""'-':11) 

88,91' 

79,33_ 
' _2'! ,_69 --

.1:17-;92: 

2/ C;J.)culadce to~ando Cor.lo b.n.s<J Hl cost" por t::,1tlada-o:illa que se indica l'n la pri­
mera columna, rrc\ltiplicadc> por el volur.~cn de trá:·i~-:> fUturo <_!UC m~ proveí' en el cuadro I 
del npú:dice y por 60 (cifrll. esta últio<a ~UEI rt.prcsenta el uúnero de millac que nepuran 
d nu~o ¡ru.:.rto de Kanekcll). -~ -r 

•'•-

_,~ -. ,, 



Cu~dro V 

- ------- ------ ----~-- -----
' 1 

i '7,',:"'i6i ,:::_:0,~:,'·, ·:;;' ,:0~:':'"':',:: 
._1------+---+-¡ i 

Carbón 31,13 34,24 

H~nernl de hi<'rro 16,70 
' 
1 

e, 35 

C.u-,:ra general 

Total (otilloncs ! : de dólares) 

'J'otal {tüllom'" 

1 

hicns) d ,.l, ,:::~ 1 

1 10,3?: 

9' 19! . i 
21,50; 

,, ·' 1 

11339,5 't ! 
' 

·- 67" .d' : 

20,211 
JO. lO¡ 

30,25 

' <~'i:lones de dó1ar<:>s' · 1 

41,43 24,45 26,90i 

22,23 10,74: 11,811 
ll,ll 6,12: 6,73¡ 
33,20 21,5 23,651 

'lD/B/C.4/174 
;-O::¡;ina 6'? 

' 
1935 . i 

' 
2~ ~o! _, ......, 1 

13,00) 

. 7 ,4! 

26,02 
' 

-1'?84-
,000 

32,54 
14,30 

(1,15 

28,62 

83,61 

254,2 

1 

t.ctuali~sdo al 12% 
a 1~75 (r.illonc~ 
de hiens) 616,9 !605,9 

r---~+ 

"·''/ '"·"'1 "·"i 69,091 "·"\ 

47).51' '"·' 1 "'·' :, 036,4 1' '''·' !' 
5::5,1 j4 660,~+~-4~7~7·~'--:---'"'-·-'-· 'L. ~4_6Lo_,5-+!3_6o6_:'L5--j 

1 ·¡ 1 

1 

-~~to actuali~ado. 

del tra..'"lsporte 
al 12',:; 

_ '¡ Costo do capital acl 
1 actu"li zndo (del 
.. ; cuadro 2) 

6 478,5 

1 Costo <~diciona1 del 

l.: trnncpol"tc inte- 1
1 · -1 rior (actualizadcV 1 : 

(del cuadro 2) 1----l_-----1-----:' · 
! . j Costo tot>~l del 

1 transporte 6 ~91,9 

1~ 
JY Uti.liz"-..'"!1.0 el !'recio virtunl de las divisllll. 

1 

1 

1 

5 013,2 

924,5 

i 
' - 1 

475,6 475 6 1 
-~-~· ' 

~~ 
! 
1 

6 41},3 



. _<rD/B/C.. 4/17-~ 
-,ás_(ra ·¡o 

:-:~. l'llT!:ill 'i~;;:r:.ni.L w. .<:"):;;.;,· 
""'!""'_.,..... 

-'-• ;;:1 _niy e•_-, élll::.:>::. l::;.i¡[;-_ c"~'::-an"-iclo ;:,¡, 2~~~~ Uél 0~'0:;-n!la "-'1 ·ir.c'_c¡:;;rinli'><·~ión.t'\o.gran 
en·.·oré,::".C:c!J.'<\, ~'ac ;\e lu~ ;;ri!'.::iOJ<.l~n· cc..·act;ri'st::.c::~ U:ol !l'-"-"' er,_ la crc.:.ci6n do -l.riduci-

-.. ti-ü:::. = ie!"i:1ll< -"- 1-.<J:; b 4 "''='"r'.ae i-6.1 e:.•.<:>· se· es t.: blc:::<:n:·I "-"-e!'.' :><-1Í:¡o:'!O:::· in~.u~t:ti~.le::: · a e" 
<livc~·:.;:l.~' ciu<l;J.<\co (';.:!.télit~s,.r,lcjd::.:. do'·la-z<>r~ D'-'tropolit<Ul..'l :~e lt, cn¡lib.l. U,¡o de 
lo:: co•.!plcjo::; ;_1:..'~\·lr;to~ -~;;el ~·lcm s~r¡( Pl roli'~c,¡o 'in,:ur.:triell <le U-.m~v, ~:<Ü<cc1onurlo 
por 0:.:-"l=::.c "" ¡_,'1.'"-n !h'U't'l üo <'-'"'- :;OJ!:•. !~O c:::>lot,,._:::. ~- ,~,;-:, p·:·r cun:.;i.:;¡Lento,_"ÜL'~Jteaba. 

_pococ· :··~'Cl:,leqcc::; '~(' r'-OF><mb:"~:onto -_,. ;).:.C!,t> de i!'!"'"l::-.:'.a.cion~·o.;. Ldc<-'t(::, ri!cmf.,. 1¡¡:; c,_!-.. c-" 
tel:í~-:::..ca" r.tt ... rial~o :o...:,~ccu.c.:.z p<n~; zl Ue~a,,:.ulL' (\e U.'l "'-''"=o .p1:c;:to OJLU'Ít~= ().1lC 

-poirÍ::1. ,;.ti:;f"cer ·:ii~--:ctc.•:•cn--:;~ :;_~~ :-:cc.!ciC:;:_,,_.~c d~ l:.c i;;:,~:ctriac. -::;,.,.lCV cc,stih~·u lUÍ 
~u;>ln:.:.::,:icl"to üi.;;,_¡_¡;:lra ind¡;:~'"'i"'~ :.<.l~c:ptib'!_e:;_{_".. C07.t':!.tli-,,.;,z "l <-.i.rc y el ,aj_,_,.._,-,pocO 
i:-.Ch .. '7-(l.~~ Par ·lo t.:mt'ó -pt:!-..;,-2::;;;:~" · doiri:i'irio':it ¿; "joo>liC::~::; ·Y ·;;aN -.;:a~ .;Oú.iñ Hlc ncce:>i tan 
c:ctcn:;jo;,~c; :<o tE!T':::ilO 4.~.ata...,t•> ¡:,--rrul<lo:; y utilü:an coc:o inn:ucoc -oo.tcriaieo "·~uÍ1él-~: El 

;puerto ,;e ~-J..\lO\' '"-~·(;i3eik".C.'-' :.;ouo )<">rtc"lnte[;c:-.'mta ''el \\o:¡;_rl.-ollo 1l<l la zona y o:1 función 
de t;ü :t'"' Coi1c~iJi,;o ;¡· <mc:r¿-:¡.clo coc"o ¡1uorto imludrio.l in<k:>cncl.i<mi;t•,_ 

2. le. c=l:rt. ';'''" pa~.::. por 3:mev ~-stá intu5ra<i:t ~-~:· p:¡:oC:~ctoc iCe e::ca¡¡o V::llor, nensibles 
:-.1 cedo, o il2':'02'~~-C.o::: te !:T~ncl par;,. :::ar lu.:¡;:: coc:'..•in.::.ol.o:::, &:C:;clf.dot, ala.bo=<l.O:. -j 
r.::.t.·,lX'r~t'..(o<:o, ;:¡:c-,l.oral:.H:mt" oen ~aco¡¡ o bale.:>. !.oc; -"rinci~le" ~>~ucto:; .::.cab"-<loc .aon, 
e~~~c ctl"Of:, ai:or:Jc ~- ¡>i<'l•~·o:; ~·":= .::.vec y ot.':?." . .P.r.~r.:?.J.e.~ •. I.-o_s _'-!U(:_ue.:;. quu hacen ccc:>la 

"¡:e:~ .... ·.¡·;, ::->:c-~:..-3:;';n'·c·'h~·~ctc~- Ú\J)Ol'ta<loc ""ll 'c·.:,:~·.ec ,:¡-ran<ll2ros y 103 1.1tili;o:1<'on pam 
-'!"•<a·t.,c.lúu :;or. l_:u,;uoo flet;J..~o:;. 

• .. 
3. ];,_ '''J.~:cto ."-~ G.mov ::u ci6o cdu<lin.do rlc f?rcc_;_ r,::E' _pua,·_.:;.~. 
do ~0.{.'{).) n )U.W::l ';'~~i, .-. fü• ::-~ <¡~~ loe coEtcs <' . .; tr.::.:1~¡')(lrt;:> 
b?.jo !lOCihle. 

uti li7.;n·lo ¡rr.::.mic:c bu<:!Üco 
ce · o<.:mterysan ::!-~- .'~i,_v_:cl, :~.'! 

• .. 
,. .- . 

4· So l'(!CO!lo,, ~'"" el pucr~n t•:• \Ul co;~)lonantc.-;:_~~~::::i:cJ. o jntc;:-;r:o.l éiol co,'<)lejo' da Sw¡cv. 
Sin él, <'1 e¡;'.;¡;;'lllo;ci icn~c.· e,-, 3:Jl1~\· llO·l·c~ul~aríi ~r: ah<::olnto :·~,-¡talllc IX1.ru c~t..:.~ in<luu-· 

- t~·i:;¡:; ••rio~taéi;-,& ¡,ueiu 1:.: c::.r~~·t;w.ión, quo n~c::~it"-11 i~~¡;ort<,r eran :1:n·t., Uc -~us ¡~tcriun 
l'rir.;::; ''· Cl'tL'l~l y <;,uo. '-'>":¡>O::tr.n ·:.:-.·,:; tlr:xlll'~t.o:. aeu'c.:~os !>'"incip,".l·~c:-:tc en' =co's, y Olla.pa. 
perc;e,·Jc. ~!![.'1.\ra<!e"te lo~ b~n?fic~m. inh:.:r,·nte~ ~- _a (•,:i.:tencia éi.~ té'.lO" irult•strio.~.; 

'· 
·' .. , .. 

m f•l'O;·octo- cc:¡¡prcn<l<'.: ...... ·-

7:¡0 :.,t.t~·o;; ~e oll\'cl!e~ de ,j'I'(~'1.Cal~olo:J (U~ ~' a l)'·c1 <ic ¡:-rofnnrli<Ja<l); • 
"-i 

;; tirt;l-:c~n~ jX:.l"O. nC>r-<''1.-'lCÍaiJ en C1.·ánoito ·_e ¡:),00(¡ 112 !!0¿"- u:1o, ~-un ;o.}n:~cén 
.:e 7.0CC :t2 ..:e· ro..re:;:ficie: 

.,) 20 ncl'C·_ l::. ou:~:r.;'ici~. co.biort;~. p.:;.·;illcnt;-_ _1_;-,; 

,~) e:ll~_co~ :>0•-· !"•·rl":lC"'""·il ~- e:-.rr:.:tn':"'' ccn l·:.c. :,Lu·.t"'·' ~:·.-~u:..tri"lcc; 
• e; t~b11jc~. ~e <'.r::.:··-~~o y '"'!1'-'C.c:ic!ito <le ticr~·~.z. 

1 
• 



•. 

"PTA n.c •O,¡T"''" r~ e.;;:;:TJ:>.l or: .J;>il o"[ l.'f •.:tvf."c:·J m;nn•;J :;e,, :!¡>onrl :::orr~n:> t;O"( o:_> ~·'11""J 
p>f.'0<'1ll" u9¡:::>:!.7."11' <>"( ;::mvuo u-.,-.~ '<::o:;n 02 '.IJ "Tn::>p;~ -1~ 01.:>-,J:~.r<! i"i' E1\.l ::¡;-.;t.-.~¡ 'Cl 

oYe !;T ~L6 z 007<: 

099 o":: !;<:o Ol 00) o 
001; '"' ,. 000 ~1 ooo n 
·re,-OT-. o:r~ _ Oij'tl 

---- '" "' op:<:n::¡ .I~ "-'~.!; 

~:::o L 

Go)6 

ooL :n 
o¡~~ 

o;_;::.·_o,os 

o/.f ~ 

o(~ z 
OOil <:; 

.o~ a ... 
.I1\:)>-T.J 

OF:0-.(¿c,¡;¡--(s;r-.;:n·p,;:-_,,,q 

Ot.:.J:¡')1<J<>!l 10";1 Oii:U1'.:9.LJ 

o.::n;:¡ pp ou;:,~;:¡:¡.;¡ 

u9p011-"t1""'oo o:> ~c;.co~ 

1 -.. ' 

.· 

1 
' 
1 

· '(::''1-1'1¡> "!' s<>nco uo) l'9¡:::ll'\lU]:';-UOo a l.r~::lH•"J o:: "•''~ so:-c-c.¡.c;:-.~<; so¡ 
ap co;nn'[oo;:r.::~:;:>p ""l"cx;\>11 ::o'[ uo;: oc-o;.:ts-1 '~'!""" t.:a Uf.:t;.J:qno "" •od:o:on ~"''l o~~-"l=.lnp 

1
. 

sop2uor-r.mo '~:o;.soo ""l.~ o¡r.:ql"llo1-=p;:~nh ¡;o rO'J" 0.1FnO }'Ul!!J.l:'lf.J. 11.;¡uns a:,> cp.:n<l i.'l ·n 
_._ .... ,~,~ '~Ct..ít!,;:n.;:.IU "Ofa·.~(Y:;fOqn;:;¡;<)''¡lp¡. 1. ·-19T:'loo>.:q"lloC -~ --.---.-~ 

. "01<>"i.o:c<¡ F"L' <.:¡.>P1110l<l:'" 
ap_ OJ..<n .l:-CJLrpd 1" <>+'-''-'·'.n!:J O~"(oq't:::>(}.:r to .rezu:¡.;::oo uy-¡<¡LTJ1-o¡m~-,c¡a~l 'co!.IU o¡; a~> c~·..:p~ un u:.> 

atq-e~to~.n:~a.;,: •o;;-.:t<>1-'-'1 ~~' ·~~'!• tu ';+-.:nt.> op o~uon1o il!::'<;-r "" "'-""+"9.:r<l tr.> 01-HUE'"" '["l'<>Ot 
.,....,.:moo uo """"""""''" ta::i E:O<J.r:oo sor op "'~-'"'-:' ta y.:r:.pm,uu ":.'1!-eno ~P o=a-,q~ L:I ·ot 

"O'J.O".:c.-:6 1<>:_> U$'}0<11-0'[~::a fli_l OI)U .I~\1pcd 10 ;:,,;.,_citp 0Gi:O<l.J:!00 

'[a =Z'-!::O:loo o:m::>T'C""!.' ':c;c;:"3 ~'[ o-¡¡ o:::urá me '.1;:> c-¡q~toq_nooct 8a 'op::>~I!T a~~~ r~ :;gn;> "· 
sauo"1H'' ·~O:'Of -e "l'U"T"~" ~:-.;, '0'1"~1~}-'H< 10: ·op,-,;:o.~ci p)! auo;.•J¡l 1.:0 '10'J.COO-·.·oc .xu-¡:nuuu]:.' 

u Ot:J'-'1.1JÍoop· OtJl?FS'''I ur, (Od8J!:l) p:q_uap!) OolJ.:P"•I 10¡> oA;:'J.<:.~o:do<l~ '["q.<iCtl::u¡ OOlr·':l 1<>\' 
op-,rú:O~C100 tlll '"\'l'•'~Ti~UOO 01UOD'["2~31 pqcr~nllU."l~<(\"1.':! U9~c¡:c¡;; • .".:::oo 'Aa;JnS Dl!é'Ol'~OS 1:'/ "6 

;,n!.."l1S--d:> o1-.:t"n" l~t> "9~oup;mu¡:.;-v¡_> -:;:¡:;,;,-f~-fs 

'/l.'l"::::-1 co1 "~' =t9l' t " Hnc> 5'<: '"" "" pnogo o¡:q'~" '-':> oon 1:1 
'1tffi'l.l:"J=ol. OJo;:>.:U! ooo";:¡o-¡Tq.n ::o 01Q3Áo.:rd l"P U9J:Oim!:.Ao "I =; ;;.nj o¡n:ruopo -~¡; 'l!'U"Ol:::1:'Jl 3!) 

O,.Úi'uTH1JI 1:1 "!"""!="'!" o¡:o.l"J20 op oi:T",. 1" cmD .:oA-cn ~"""" (;'t sa ~·~~ny ap r=1-·'-"i" o¡on.xü 
1" on:. "J(ll011l:l ~~ -~ TIT~j:AT(' :;>¡,":;~t:~::>:J3 -'TF: 'U9J:lC~~l>:}J:~9ll'¿'lf :¡p o:;,;,,;_1C'l \\<; <.'Cl SO")"d 

-pup~\ r.:ot L!.' o-¡:j's ;;o~cn \:'<.~"J"[lr) o~'""' •o-cq¡:rc~ ::::oc "U}'TDF:cJ ~\> o¡!..'IJ:> <>:-.>IJ"~'l~-~ Fl oo:>¡J:·¡.,"~" 
S.JBcl l" WJ o~.\1<'1.:'"""1''1-"J'·~" .r::.r.~ ot' 'l19l'"'""Tl"l.I1':npu-¡-v~ c<CT>-l1:o.:¿ ¡op o~r::J I'~ ~""p-~.::J ·s 

-------,.------ ,.,,.1_._.,__, .. OOIO''G 

·r:<T-'Ol coo·c~L 1; 1""1-Dl W> 

uapu<::-¡o:u o¡v~1.:rol"l¡: ocl-,¡.::.n """{D =·•".;,!> '>nb "Olt:H<':'JI se-.::'! o 1: ~¡-Jn¡::J o¡: SOt!O~-!O"i' '"''I · ¿--

so¡ : c-r,c. '-T "Tc:·i\"o-_.:' --;;:~::-;:-;:-·-' "(í:; ~.-; ~-;"f:•;:¡;:.;o¡¡: 

·~"Y-'".~ .-.:nd: .::o;,¡;,S;¡u~c,ii':.J ;,...,-, /'. l.:o\.0'-' _ '\''-·';-' .,,:r. '1-...ro•J 
·"AJ l" ""'l1;: ¡~.:r.!':.·~-'•; ~.-:e~ :;:·.-¡ :, ',_. :.-;.~<: ' :' "1.:"C· C.T -1·~ ~ .:;:,-, ~-~: ' •;.:;; ;o .: .. o::.-~c ;e :~ '·"~ ¡¡.-::1~~·-;: T ,.,:, ; e¡: 

O.XiU<> ~t>'l.UGtlO"['"J c'c-.,-_o ('') ~}l:l•JP~ '~C;!Co<"¡¡ ~p-..-:..:;J:eQ U~ c:n'.i 1.:9>0'-'ili"~f:;t-¡ t;"<.:n .( '-'Oi'Oj:;.l!O<:~J"(":! 
SatUC.AOO OCl U9~<:'"-'':\'~Ü-.:tt:><> Op ati;r,;¡'> C":' ::>~ll~::Ot"l<:l_lo<l<.Td ,,~g-¡:;;;.::o O!JT·":.;onj::>J: c<:pll>D t::: ":) 

• 1 -.. u~ :JEt.: 
'-' - to L Ij~ · 'Jjuja;r, 

1 

1 

1 

1 
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TD/ll/G.4/174 
:>Jo:i~~'\ n 

--

' 

E:_;,l~:1=...,-,_l 

Pr·'~'-"'~~:to c1'J arv:tc; :'.:l··,roy2,_Cj:E, 

(_;_;_·, nil•" ,;e .,_ :_~-, )_ 

--
o::oo~ ·' 

.· divi~ua ------------·-----------
~---~----- -e~·~- ~-:-~,-Coo1~~,-=~~ d<l 

-- ---- ---- --- - . ----~-
' (Porcentaje) 

Obr~~ <k i:J;;.""'-~•·ír. cinl 

1" Dr;:oc:=:r:!o .3- 000 <O 

'· ¡;"r-11<'::: 
" 000 75 

o• ~' 01·~· u !ll cr.:_r¡ o 1 000 Go 
4- I'"-Yir.mnt;::.,~o 1 000 z; 
o. Sol·~·icioG P'l'1llicos - 000 30 
6. I:nle~c~ por forr-oca"rril y carrehra 5 000 ~o 

'i'otnl }l;-.l-,'icl 2iJ 300 

Con!.llruccio"cc 

· Ti~le~•l<:o; ·!'<U'" nel-cJ.ncía::. <m trán.::i to 
' 000 40 

i.huc(r. 700 1;0 

'i'otul p;;rci:ll ?. 700 
f'/li!Ínc> ---
l. E1;u.i.;¡o •h o::nipuli'.clór. de abonoc o 000 00 

'· Ec;_ni¡"' •.'ic ua:.ip:~lncló!1 da c('r,.a1Lo 6 000 co 
,. Otro:; "'!lÜJ>O>: 1 000 00 

'i'oto.l" 1lUrcial 15 000 .. 
Ho•:'l:;:-~ü-:.: Ce cor.,.-ulto:::-c;; )50 o o 

1 
D"r0cho:; "" r.t.lltana y_otroc i"P"ecto:: 150 o ---

1 
' 

Totcl ~"<:nc:;:,;ol <1(, 500 1 

<i ' ... 

.. 
' ' 

1 

\ 

1 

1 
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"' 1 
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r;¿ t 1 

"' 
,. --

oo·~ ? 

0091 
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' 
1 

' ' 

' is<qn<:>ndrJf 

' ' 
' 

t<OUOt::>-cU 'Cpcmo¡¡ i 

l":.!OT:lUU 't'?'>l"'l1 

\lO.<Ot~<ICUO<:I <lp :Jo-¡.>:!!.IOUO]l 

; .. 

' 

-~L~ e¡ DOO ' ·---~,~~ G 1 o~l' d 
!:;lT ;¡ oo0 t [;IJ> {; !

1 

oH i 

OO.JTI-':1 

..... :~~;1'1.!([ 1 

p:uo-¡ ouu ;::pouo!! 

c:or.:oroo;u1-ccro;¡ 1 

""" I•Y!'<I 

1 . . c-+~--~f------'~'c'-'_'_'c'c"_'c_'"~:'l: :::p «u.>:cco 1 
!--6l.-<icl-,-,-,s;!L/.c;¡ ¡· ~:LGI: --------~ 
~-_..,L__ 

a "C'.r;2y'i 
7 L t/1> • J/f!/M 

(<:;:!lli' O~\ J;;titJ wo). 

o:_ro .xo.:. solC11:J 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

! 



TD¡'~jC.4f17t, 
pc.:t;-ina 7~ 

""' illfC:!."io::: "- :;:o N:<Jc. r:.t·<"- !.cc.r~;)o!:iciúr. (el c-::ci~>O y lct :::uctituc:Lón d« !>Íü:Oau se 
¡,_, _,Jl"Cvi~t? d s:.:'-1ien~.c· OO<:h:':·\z~·i:.; 

lO~ ·- 1S''39 

15Q - l99-4 

1000 

2500 

l 000 

1}. Jo:; "ea:. tos de E'h1'lotación y c"nzenació" del ¡;roy~cto :r>i-'•".lal"io 
(e" r:1ilct: <le G.uib, minque el 2~ dc.;,:tloa" oerár. en Ch·ic,;;) como se 
contim>.;l.cl.Ón' · 

se h;:n oalculru:io 
indica a 

f.ito .!J.!lO 1981 '1982 1 ')83 1'}_34-1222 

1 760 1 760 1 '40 2 160 ' 640 
.. .------

J' Pr.:::a d.,,;," d\' in::~U[,-,•rá.ción (1930), ~e csper"- q-.:e -el roovi~icnto de l:lorcancíau por 
.ucll'-''> <lf"l p•Jerto de SlalC\' sea de 1,09 l!lillcn~o.de toncla<la:; y <¡_uc aul'!cntc constnn­

.1tc, <."0.~0 oc indica a contim·.a.ció,-_, haz.ta ll~t.'""-r'a :!,OC'r:ii.llones"ilci tonolru<ao en 1984, 
niv"l al <!U<> rr"bahlc,lcnte "" o~tabilio;,r.-t: 

lCI!lOrt!•.CÍO!l!!:O 

G;-,l".:¡¡t e ~'"'-'"-ll''1 ' C'' ,, 1 0~(", 1 

f~;:oortr o; io:W'.' 

c~-=J!· f-- c·io·• ,,,;y' Lct ~ •----'••' i:I;'J .340 
--

'i'otal 1 o;JO 1 H')O 1 

100 1 ~00 1 Ú)() 

&'30 1 o.~ o 1 230 
---

900 2 )~O 2 BOO 

1?<15-1999 

(Pro..,c,;io :mnal) 

1 Goo 

1 200 

2 coo 

!/ CcJL!p~c::;t;::. <l<! 1a1 4C;b ole> fertilh.a:1ter "labOl"tl.,;o.: y mezclados y de un Go,.; 
''" ccrc:l.l\':o uli,.,enticios y ?ien"i<O:. clnboraiic,; :¡ r¡c~cl:odoa. 

1-o::- inc~·c::;o:o ,;~1 puert:> <lo:. SC<:JcV pt-c-ccd"n ú: lo;; tl_,•r!lcho::- r.ortuario::: coln-..Lo:-.a 
L;_:~""" y de Jo::: tlcr.;·ch~::; <'.e l1!l"ii'"-'1"cJ6n d.._ J¡>_ ""rC"-· :C:ston <1urecl:c:; ['Oll ~:\._:;3Uos en 
itiv" por ~"~ :::l!n·c,;:.G in<lu::.t¡·jc.lec: <!,UC utili.-.;•cr. el ll~C·rto c:npleallc'.O l•uc::uc~ flctad~e. 

ir.:_'"!'•!~o::; <l<:l :JCo..JrtC> ~e Suncv ]'1"0-'(·dcn t1e cu•: i:¡cto'.:. .• ,ion<>::; d.:. :-tlL!l!.CC:>3rdcnto. 

i 
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~·n/B/C.4/174 
¡1igina 75 

!6, Gc CG!lCl'a '"uc la !='utructura de lr.s tarifa3 ne:n1anecorá ilW~_,.ir.!:l!c <::u•;tnte todn la 
duració:t l;cl ;or::~yecto. I:t 'put·rto de SuJ1cV'ofr"'c~ una "tn.rH:o. c~c¡1;ir.ada" a lo~ gr;uw: 
lsros '.:.~<0:: !ra.1~:1or':;a.'1 ir.illt:Jr:t"-UI:l_!lidt:r."!lte C:lrC<l:; hoa;~,;•S:t•,¡¡o ~<:~:> 1ss~ino a la:. i;-,,~c:ctrias 
lc.c:~.!"-~- .;:;~a'"ta,.L.l co~Oinrul.:>.1 '. co~p~e':>de :~:. d<'.rbCh'l3 Uc '-'Ul:lc y- <1& cart;r. y d<>::.ca::ga 
e t.~~(,:&~},:; '~"~t:; ;o-:>!" tonolc·i.u., -:.i.::.o_;:\ "'"C.li.'¿-C ,:_: 1 :'.;1.: :-~:- --::c:u::.r:.:i.:. ~~~~- ~-~~,;.~las 
in"talacione::: • .&1 el ca:m <!e lo:; prodtictooo ~>::port&l.os en cacos, el !JUcdo cobJ:~. 4 duits 
por to:--.c¡a-_,n. 

Cuadro ? 

~pu~"to de it1J<.T(:scie el el 'P".~r0t,o,_,c,,o7o,,,m~''" 

(en milbs de cuit~) 

1982 19i:3 1:;'84-1999 cc-c--+-'~'-"'---~ !._1981 
l·:atlipni;.c:i(lñ ·de ·la (Pro"'cdio anual) 
carca .•. 

Carc;-"' a granol 
( i!:;?Jrtno iones) 2 940 

linrc-n :fraccionada 
(c::¡)Qrto.cioncc)c:· 3 3GO 

Alcaco.najo 252 

Oh·oc in._.<Teso:. 168 

2 940 '000 

5-360 

U;_ 
1 6 "/20 ! 6 "/20 7 040 L------'-'-'-----'-· c.:_._L... 

3 6~0 ·,J lt-·~8 . . 
4 160 5 12¿¿ 

312 381¡-d 

20C 25fP./ 

1 e ;J20 
1 

lO 240 
------

··• DC' c:..J.a tonelada de productos iuportado:~ a ¡;ranC!l s" o::.uenen cólo 0,~ to­
ncla<lac por ténüno mWio do yro<luCtos do mrpórtaci.Sn elnboradoG, lo ~uc sic-nifica 
c¡uc 1 tonelada u., (!:.Cportacior.C>~ réouie2"<' 1,25 tonelada::: de i:."ly;ortc.cione"s a cr"-"ol. 

e) Car;ra ' c¿ant>l ( r.ell"lln pravinión Óc tráfico ('.01 cuad::..> 5) • ro.~ón ,, 2,8 <lclit~ ''" tone lacia. 

El Unl"JU :fraccionada (oegún pravisión ,, tráfico ,,, ct:O.dro 5) ' razón 

" :,,00 U.uitc ''" tonelilrla. 

:J Ccrc->- :fracdor.at.ll! (segJn pc..--evidór. " t,.,,\rico del c<c>o.<iro ::¡) " rao;Ón ,, 0,30 duit~ por tonelada. 

!!! '="' fraceionadn (zctiÚ!l p~·cvinión de tráfico 4"el · cua.¡1ro 5) a razón ,, 0,20 Uuii.s pOl' tonelrula. 
• 
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- ~---••C-. 
i'ertili::.ante - Cerealeo. 

-
Co:;to de pro:1ucción 

Costo del .tranC!lOrt 

C<U~tida.'\es pa.¡pda 

l'lüte~l!/ 

" 
' 

"'" 
por 

"' 

toneladz.iJ 

londada 

puerto de 3u..'\e.)>/ 

Costo total por t anclada 

~ Dal-<!uc U..'1 6o;~ es en dh·i<>as, 

urcico alii:lenticim:: 

lÓ,OO -45,00 
-

ú,OO. 0,00 

r 
;,oo 1,00 -

1 29,00 57,00 

!2/ l'or on.dn tonc<lada e:q->ollada, al puerto de Su:ncv recibe ~.5 
(eo <lecir, 4 +o.~+ 0,2) duüs por 1:18-.'U!'Ill<lción "" lao exportacionas 
y 1,25 x ?.,llO "' 3,5 duits por rnanip\llaci6n de las importaciones nece­
oal·i:,s, ya f!l1C, para ~labol"ar y obtener l tonelmlu. do productos de 
c;cportaci6r., se requieren 1,25 toneladas de !ll"odllcton <1 grallel. 

"E} l'ag<.dm:: en rlivi"-'"IS. 

Cuad<.:2__Í: 

Tonelada:':: exryort.,<:>as 

(En r-ilen de tonElacl.n:;) 

!9r~2_}i_9a~~ 
--

1960 1981 l9llJ1-1999 ------
{t"-•o;;,e<lio 

annnl) 

Tonehu!:o:l e:<porta.d.:ts 810 o.;o ""' ) o~.o ) 260 

Fcrtili~nntc ureico ))6 

1 
j)G )52 1\lG '" 

Cereal e:~ alinenticioc '" 50•: 520 
' 

62·; "' ' ' 

1 

! 

' -

- . 

1 

1 

1 

~ 1 

1 

l. 

1 
1 



' 

·¡ 
' 

1 

1 

1 

1 

1 

l 

1 

1 

1 

1 

. . 

.. 

Cuadro G 
--. -

Valor de ·1;,~ exportnc'i~ 

. 
• 

.. . 191!0 1 1981 ' 19(\2 . 
' -

' 
1 

Fcrtili~ante urcico (• )O dui t:: 1 
:;>or tonclad:l) 1 " '" 1 

12 zc.c! 13 :m:; 
' Cercale~ alimenticio~ 

1 
' 

GO 1 Q 70 duit~ por toneladQ 35 280 1 ' 280 ! y; ( ) 

Cua<lro 7 

Costo <<e los producto!; eXPortado:. 

(2n OlilC9 de duits) 

' ~~-=----1930 1982 
-·--

! 
,?c~iuntc ur,:,ico 

coSto de producción 5 '" 5 )76 5 632 
Cantid"'-<lcc ~as al puerto 
''" ·:;,_m:!v 2 (,130: 2 G.:lü 2 OlG 
!'lo ten 1 6CG, 1 '" 

1 

1 7GO 
Cer~alcc nlio~nticioO 

Co::~to de producción 22 660 " '" 0" ,, 760 
C:¡_¡t t idtv:J.c D pa¡;;adas al puerto 

1 <'o ::•J.!'I~V ' OJ2 ' 0]2 ·1 224 
1 

1 
' 1 Flatos 1 2 O'' 1 2 olG ' 112 ,, 

-

?O/D/C.4/174 
r<i2"ina 77 

19'l3 1:;!8.;-1999 

(Pror.~a<l.io 
auual) 

• 
15 ooa 19 456 

43 Goo "' GO 

1963 19S'i-l999 

( Pl'OtlCd i O 

anu.-..1) 

6 65(. a 192 

3 )20 
4 "'' 

2 occ 2 5GO 

. 
28 ceo 34 :.;Go 

·1 992 ' 1')~ 
1 ' 

2 "' 1 ' 0'(2. ! 
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I. J>", ... luución del proyocto <'iet11e Gl punto !le vi~ta 
~~!"inistraci6n d<>1 ¡-,u"~"- S<.~nev 

17, r.n lo <;uo e<: ·~·e.'iere nl pu-::1·to de Su....,G\, loG c:o~tos conci~ten ·en loc recu'.,ol< .. os Uc 
los p~·r:~tc.r.o:.; en lP.s fc_chan <lo voncir.li~nto_y nn.sc:s.¡;astoc de CA"!Üotaci6n. Cu~ in._,"J'e~os 
pr"·;~d~n <'id coOro'<le 1;::.~ ,;,::,~·á•:io:> <).Q ~.ani;ml'l.ci6n (ic ·1o. cec·<,<l. y de o'h·os <;\er<lc:,o:J. las 
tarifv.~ h= :;idO e::tuci.iada:; de íol't".a ~uo el puerto do Sl'l\ev. nuedn bant~-"~" -n. ::;f uicom, 
obt eni•mclo. iJ1,:;--L;~son "' Ílici en t Gc · para ¿Ub1'il· ~us ¡;,O'.<l tos • • · 

18, D·.l!'"-'l'tc el :p~ríodo- d<l Con:•h-uCci6ñ, .,¡ puerto de S'.L'lCV no inm•:rr<:! en ni!l[,'\Úl ¡;asto, 
en el c~r,ti<lo de quG Jo~: cnstos da cvda pe:cíodo ce ·f'jn~i-,cian con loe correJ;pondiont •. c 
pr.:"~t.-:¡.-,o,. recibidos (vBa.:e el cua<l~"' clel párrafo 1:). 

m :rec;abolso dnl luédado del Bicro se extienda a .. ooc 1900 hasta 1994. 

1lce:ilbolco ¡:,nual de )0,6-[ millones de -duits t.l-'il,> <la b.tm~~ durnnte 

15 "-<loe ,. )0.660.000 :~ 0,1168 

= 3.502.000 rluits. 

L'l reatJhol::m del jn.·btar.o ~el Gobia,no .Ge exti..cmle' dc~d." 1980 ha::;ta 1999, 

r.::aeiO>ol:;o unvul de 15,8~ "'illones de <luits al t,,s;-:. <le interés durunte 

:::o "¡";o::; = 15.0},0.000 >= O,Ú7G9 
, l.2H!.O;lO'dnits. 

·l ctm<l.-.-, .;;, ~.o .indicun lo:; in[7ecoc anualeG provanientcc Ue 1n e,;p}otación dol puerto, 
i\ ul C:llicdro <le) 1xíL-raf'o l?, el co~t() de lnc rep¡>~icionoc :r el caluu<lnc!.'io <;o lar, 

. ' 



- .-~ - -

Iz: "'""oc. 
Príotu.o b&t>cuio dol ucro 

Prúot..,o del Cobio:rn~ 

~·••• do orplo\&elóo 

Total h ingruoa 

Cuto o 

Cooto do oonotruoo1ÓII 

Cooto do o>plotaoiÓII 

Coo\oo do ropooic16n 

RooabolDc d.l prlsta-o buoulo 
de! DICPO 

~ee&boloo dol pr4•taa• dol 
!;obion>o 

1 Total de "'oto• 

1 C~rricnte n~to. do eC.cUYo 

,., -

1 

-., 

1976 

2 4}0 

} }70 

. 
5 800" 

' "" . 
. 

. 

. 

' '"' 
" 

.. -
Cuo.:lro 8 

Cuonta do b. ú:Lin.J.otradón déi ~uerto do SU11ev 

(Sn 11.ilu do du.ita) 

1977 1978 1 1979 
1 "~ 1981 1982 196} 

1 

"" ""' 10 02} 

1 7 095 ""' 2 975 1 
. 1 - - 6 720 6 ?20 ' 0<0 a 32o 

16 100 \n ooo l} 000 [6 720 16 no 7 040 la '" 
)16 100 )u ooo )n ooo l 1 

1 . 1 - - ""' ""' lt 840 2 !6o 

- 1 . . - . . . 

1964 
1985~ 

1968 

' 
' 

lO 240 10 240 

10 240 10 240 

1 
264012640 

,=1 . 

1 

. 
}56213582 . . . 

' 532 '' 562 ' 582 ' 562 

. . -· 1 218' l 218 l 218 1 2l8 1 218 l 218 

16 700 "= " = ""' '6 560 6 640 6 960 .. ,o 1 440 

1 o o 1 o '"' '" '"' 1 360 ""' ""' . 

.. 

l9D9 1990- 1 19H 1995-
199} 1999 

' . 

1 
o 2~0 lO 240 o 240 lO 240 

10 240 lO 240 ¡lO 240 lO UO 1 

1 1 
2 ¡¡40 2 640 2 640 '~o 

""' . '= . 

3 582 '5621 ,:582 . 

1 218 l 21611'218 l 218 

9 940 7 '40 "" } 858 

)00 ""' ""' 6 }82 

•" 
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Cunci.l·o •i 

~c~j;· !. ;~·~:¿_s;y;~ __ c'.ul ·-~~~~~t,9_ ( ,• ~\>:1:>'é_ l_c2_?_t, ~_::-}l1:_n~fic "lN'} 

(:..:r: >'lilll:< dt> ('.~lit":;) 

-~:_.()_:._:"~9 • ..;· .lJ_t!!_~G.i!J.!•_flSt"~l_i_:;"''~ ~.1_ .::.f0_?_)j~_Íf?2jl_.,__ P.!' _t_'!Ul) . 

¡··-··--------- -------· 
A . .":o 

1
1 Ile:J.':ficios }--,:; VFt. ;:ctu,;;.li~~<io al 

Gostos 
12',, 

1976 , ,00 ,,OOT o o 
19'17 lG '"' lG 700 o o 
l~'?IJ ll 000 11 000 o o 
l$79 15 000 13 000 o o 
lj'{;O G 7'0 G 5GO 10~.9 90, o 
19éll G 720' 6 5GO 100,8 81,1 

1;102 7 O• lO 
1 

., G40 ;::;;;;,r, 100,9 
1$'0:; 8 ;-20 

1 
6 960 734,8 51:9.3 

1')01, 10 21:0 

1 

3 •FO ')00, 5 6~9,1 

1~3) 7 440 1 29G,9 ~1,5 

19!JG ' ' ' 440 1 2ClC, 9 -00!¡,9 

19<!7 7 ·140 1 111,9 710 •. , 

190G 1 "o 1 029,G G,¡¡, 7 
1:;09 9 940 102,1 61,~. 

19!.'0 1 440 C32, 7 511' .) 

19~1 1 ~40 817,3 -~56,7 

19$':! 1 440 756,8 407 ,O 

'""~ .L~--~ 1 "o ¡"00,'/ JG~ ,1 

19:i-~ B "o <i!7,1 2()9,0 

1:;95 , G50 1 )G'),;, (,G1,6 
1 

' 
¡-.¡{ 

' 85C 1 2.::7 ,e 5<;0, 7" U' 

1 
1~')7 :; El5~ 1 173' ~- 527.4 

. .. 

lC',; 

o 
o 
o 
o 

"?. 9 
59.3 

12),6 

]Gl,B 

~O),D 

555,0 

~.s;;' 4 
::;o~,2 

;:>25,6 

29,6 

25),8 

l')tl,2 

1~7 .9 
¡,12,3 

n.5 
2)),0 

197.4 

1G7,;; 
1 1 1 ,.,.,~ :; :·:;o 1 o;·¡,o ~.10,9 1~.1.e "--~ 1 

1?5<; ., 1 3 '" 1 co,:;' f; 

1 

1 

l. 

' . 1 

,_______,! 1 

1 ~20,5 j 120,2 --------- --- -------- ------ --
1 """ n·,t{• ¡:._ct:.::..liz2<lo lG 29:l,C , ? :C'J9,1 ·¡ ..; ..;29,G ---- ·-· ---- ------------ --------·-

1 

' 1 

' 



1 

1 

1 

1 

,¡, 
1 . 
1 

1 
1 
1 

1 

1 

1 
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19. De eJe el punto ole Vtota. del ,aís de Ollapa, los cootos d<."!.. p=yeCto 1;<.1 prc>,;ucen -en 
el coo:~cnto <l<:! contraer el conpi-ooiso. El paÍ<> tu\'1l ~.uo de~viai- :fondos y oolicit= pr6:~­
tai!!OS piU":o. i'inanci= el. proyecto del :[¡uerto. 

20. El }'1\\Crto de Sunev fue constmido co= parte del prO.;r~oa r.acional da indm>triali=­
ci6n. Su objeto "ra cervir de ucdio para illlportar y e::.."])orta:.: ooterias pri~.ac y r>roductoa 
acabaclon a costo razonable, de f'or= q<~e pudiesen funcionar lOs polío;onoo industriales 
"satélites", cooo Sunev. Desde el punto de vista de la econo11Ía nacional, los bencíicios 
del !'LO~'ccto debían üor el valor ~,e la producción <le h." industria::J do Sunov. 

21. 1!1 proyecto del !'ll"rto ha de 5er C\"llluado junta.t:!ento con los co:~to:~ y el Y<~lor de 
la producción de e<.a~ indu.otrias, la parto de loo co~too paea<la :oor las inc!u;,ü•iua do 
Sunev al puerto e~ un pa.:¡o de transi'<;rencia que no crea nue>vos bcne~icios para ol país. 
Bl beneficio que por ese concepto obtiene el puerto constituye un cooto para lac induo­
trias do St:...-¡av. Análogaoente, los dcrochÓs de adua."!a y otro:; inpuectos p¿¡,gadcros en 
rolacián con rd p_royecto constituyen un pago de transferencia nl Gobier,lo. l.Q¡¡ r"sul­
ta<lo:~ C..o ln evaluación del proyecto n nivel nacional son los <).UC se in<:ican en el 
cuadro 10, 



¡,"'""''' ("1" •• lo , ..... , .. ,¡ 
l fo.tllin"to u<91<0 

" 
' 
' 

Dlvlo&o 

Couoloo &lt.oootioloo 

"',, ... 
~·-

J,l Cootoo do oonou.,o<i&. 

).1~ ll>oO<Io ..oi...al 
).!P Dhluo 

J-~ c ....... .... p. 

).2~ Kono<o ,...,, .. ¡ 

).1T DlYhoo 
J,J Kon.otarloo do «>ooultoroo 

).)D llondo ooolan.ol 

J,JP Dlvl,.o 
~ Cootoo do rOPOoi<l§n 

" " 
' " " ' 

l<onodo naolo'l&l 

Dhhu 

Co"oo do "plotool6n Y do """"'"i6n 
"""'""" ...... -...: 
"'"'"'' Cootoo do loo !Muoo.!u (o SuDo• 

o,¡ OOotoo do , .... oot6n 

~.ID -odo .. dona! 

ó,JP !lio!ou 

6.2 "'"' 
6.21 ~l•lou 

J ro.roo do tnnoreronolo 

J,l """' ol ;mono óo ,.,..,. 
),!D Mon«<o r.oelo""l 

J.2P ll<nehoo do.,..,., 1 ot..oo .... ,,..,, 

""""' ·······1 

-

' 

Ouod.ro :o 

Coo<oo t '''"""""'! nl••l •••lo"'! 
(1>1 .o.lloo do O"-' lO) . 

19JS 11919 1 1~0 1 1901 1 1982 

j ~ IG lOO ll 000 ll 000 

l ¡¡O 
2 ~JO 

-

' ~· 9 605 
1000 11~ 

' 000 J l75 

• ' l 400 

·~ 

"' "' 

,, 

11 222 

ló SJ4 

6 129¡ 

! 

' -
' -
.. -

. •' -

' • 1 41)1:1 

'" 
'147~ .. 1728 

J6e 4l2 

u 222 ll JJJ 
1(6}4 lJ ÓJj 

, "' J an 
- .. 
' 

6 120· '¡ 040 

• 576 

. . 
a J<O 
'~ 
. 

-. 

'•' . 

. = 
•• 

. :' 

19~~­,,.. 

z 112 

'" 
l7 101' 11 101 

~} Ójj 25 6}1 

'J 6}2 5 6J2 

• ' ..i' 
.. -. 

•• 

'"' ""' '"' '"' 1 m5-¡ 1999 

,. 
·= 

17 101 

.. 

. -

2 112 ,,. 

11 101 

= •• 
. z 112 

'" 
17 101 

2j 6jl ~~ 6JJJ 2l 651 

j6JZ J6J~ j6p . 
!·' ' 1 •• 

10 240.10 2•ol w ;;.o 

-. 

2 ll2 

'" 
17 101 

2j 6!1 



' 
1 
' 

. . 

1 

1 
' 

1 

1 
' 
1 

1 

1 

( 

( 

1 

1 

Cuadro 11 

~res ~.c-t.uali•,:adoc de co:;to~ y bc;,.,ficioo 

(En r.ilc~ de illlik) 

¡_--·---:-----
~~Ci~ (valor .do la p'""'o;;uc";~Ón im!uc;trial) 

1 rortilizante uroico 

11' 

' 2F 

Cc~<J.lcs nlioenticios 

Divicc:.o 

5 Cm;tos 

}.1 Costo~ ¿o co::tdrucci6n 

).lD iloncda nacional 

3-lF 
}.2 

).2D 

3 . "' 
- . ~· 

' 4D 

Costo~ de equipo 

i-ior:cda nacional 

Divi<.as 

llonor<1.rioo de ~o::tcLlltoren 

Co:o_!;_<?E do_~o,-.ici6n 

_.ii<meda r~<~cionnl 

·~ Di vi ca:. 

5 Cootoo <iO eo:plOtf'ciÓ.l y !lG con~crv~ci6n 

5D ilcnmh nacional 

51' :Uivhao 

,6 Coa\om; de lac industr;ar; de Suncv 

¡;,1 Co~to:: <ie r>re~.:t:~cció.: 

6 .1D r;onctla naciom.l 

6-.2 l'1ctoc 

6.2P :Liiviaa:: 

.1 Pa~~._i_c h'o1_!!!.fc;,enci"-

;7 .1 Ú<(,'I"K "-l ¡w.crto <l<-' <:uncv 

!-: 7 .lD lio:;c,l;,_ <m:ion:ü 
1 

7. <'D Dc,icch~.~ ''" "-U:>an?.ll ',,' otro o il.lp'.<ccto:. 

126 12) 

3413 495 

lO 024 

15 }47 

2 207 

8 562 

l2s; 

129 

;ilú 

1 2GL-

13 no 
"3 '·35 

J 10 055 
16C 231 

G5 )Sl 

----------'-

'l'D/Il/C. 4/174 
pá¡::im a;¡ 

so ;;so <\5 <\3G 

22} G7C 1?5 536 

10 092 

14 l07 

2 015 

D 05} 

m 
' 111 

-~ 

2')7 

790 

o 025 

~ 205 

71 151 
lOG 727 

9 141 

12 524 

1 677 

""" 
90 
90 

103 

Oll 

.4 960 
1 240 

59 935 
59 904 

l7 936 

23 912 1 

771 
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:a valor niOto actuali·;.lido Uel proy~cto a nivel no.ciOf!lll ca Íffl-1111 a los l>~ncficioo 
llCtua!i::co¿;_o~, 're:::>l"CS<ltl~-lldo::: por el valor i:le los rn-:>Gm:tos i!'1du!ltrial;ot; 1 i:teno9 el <::>do 
n_<:_~_:;.i<E""do d"'l .fln:>Y·3cto.~· el cooto de lo:o:-!a'cdudoc ir:•iu::;t,-l<-.lu!.~l}. Jie aqnf lo~ 
:valore"~ itofoa actUA:iza<los <lalcularloa con diferentes ta.!;aa de J.cscu<mto: 

.m!_ 

V'riA ( rr) 104 941 56 715 16 ~52 

111. Bvaluación a precios virtualas 

23. kL CIJlterior evaltmción se cfcctL•ó a lo~ ¡n·ecioc.Uo cwrt:a<lo, cin-:r'<'ajustc alztmo 
para tener en cu<ent1l. el """cio virtu.-:~1 de las divi::as '!}. 

:24. llucl:as Uc la:; parti<l<:c <le coctoo han de ser P."-B<'-das, cn·¡¡fcctoi on divicn!.l. Pero 
· ta!:lbién loe !'lro:kc\.ot:> indtwtrialcs o:cporta<lot: por el p~lerto rlebcm valor<".rce con orre~lo 

éi.l ;rt:ccio vü~.un] ¡0-o ln~ di':'i~an, <_!UC ~e calcula en 1,5 veces <Jl t.iJ"' rle r:ar:lbio·ofici.~l.! 

25. W ·valor n~to ;.ctualizado dd proyecto, teniendo en cu<mtn ol rcajuzte con·o~pon7. 
dilmto a lu" üivic:!.s, ce obtiene fáciloente t:~ultiplicnmlo por 1,5 todos los coropoaentcs 
"" di \'Í"(l." y' 

!!~ 12i~ lo;\ 

(Eo !.ülcs de duits) 

VllA (III) "' <:37 ljl 311\ ,, )51 

Recm:mn " conclusión. 

26. ¡, continuación .le imEcan lou rosultadc.s obtenido:; :>c.:;ún :..at:> to.r-~-,.s de actualización 
utili:;úiao (en •liles de duit:;): 

~ 
Vi.!A (I) Hi,2 

VI! A (II) ,104,9 

VI!A (III) 225,5 

17;?0 

9.3 
56,7 

1)1,5 

4,4 

16,3 

52,3 

ll Vl!A (11)-. (H')- (2t')- C.lD)- (3.11'')- (J.2D) - ().2V) ().3D)- (:;.:;.F) 
(4D) - (4F) (5D) - (5F) - (6.1D) - (G.lF) - (6.21"). Vúcc cuadro n. 

Y ::1 h:cho üc r~ue, couo ya tse ha in<lica•lo unt~l:icn-::mntc, no h<lya en Ollnpa 
dr;:<:<r:rol<:C> ni cub~Ciplco d<: import>mcia, hace innecormrlo, e:-: C<:.t:lllÍo, re::ju::tar lo:: costo-s 
üc ~.;-:o <le oi:o~·u. 

'J y¡;;, (lii) " 1,5 [(lr') -+ (2r)] - (3.1D) 
;.li>)- 1,5 [(::.lF)-+ ('/.2F) ·- C.3!') ., {I¡F) 

(5-~D) - (J.:iD) 
+ (5i·) + (::.lF) ·:-

(-1D) - (5D) 
(G.2F)]. 

{6.1D) 

-· ' . 

1 

1 

1 

1 

1 



1 
' 

1 

1 

1 

1 

1 

l 
1 

1 

1 

1 

1 

1 
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?.7. U V;!.lor >1cto o.ctunli~.ndo en lo.a llistintas faces d(! lo. ~valuaciún es podti·;-o :r 
is,.,i;"luya n r:;c<J.id;l. (!UO uuownta la taso. de actualü:nción. 

20. 1.:1 '.'!;A (I) e:. r-,citiÍ:.:J in~liwo· a lata~.,· (1él w;;._ Este r~eUlti!l.lo· i>~ rexOrá:ilC ;:ara 
el p<tc:.:to '-'"- S·"·ncv. ·Al éi:tablccer laS tiu·if.is ·<lel pu~·rto," ce tüvo·¡,~s"nte el oi.;jetivo 
de hacer <.icl puerto u . .>"la entidad outo~uficiento. · 

. 29. I:l y,¡¡. (II} ev.J.lu.:;.do a nivei 
~eis vec·->~ r.uyor <::UC el VllA (!}. 
el G->bier::¡o do Olla!"'- .alcar.:oarfa, 

. : · .. 
1"'-<l.Cional a precian dal Clercac'o repro~cnt<o un valor casi 
Si lo~ precian do exportaoión estuvieran a ccc nivel, 
p~cs, satisfactOriaoente cu"objetivo. 

30. nccultado n:>imisuo de U!Ja evalm.ción a ni val nacional, pero con aplic!!ción <>o precios 
adoco.;a(\o~ n luu divüas, no as de m:trai"'ar <lue ol VIJA (lli) uca casi ol doblo ·~ue el Vll.l .. 
(1!). T::>to se debe a !J.UC loe productos exporla<l.os conditcyon una fuonte de divi::.:!.s, cuyo 
valor coo~onsa con crecou loo conponentes en divisas del costo (\el proy~cto. 

31. Una vo" calculados lo~' Vl"'- (1), (li) y (III), nc. :t·c.conoce la posibilidad <la rohaj."" 
las t«ri.fa:; portu=ias siit consecuancia:> desfavorables ¡m= el p~·oyecto. · Los ~1:t. (II 
y (III) !Ion supe>riorcs <:.1 VI/A (I) •. Si el \'I~A (I) hubiera ro~ultn<lo ue>~tivo; al !'l'Oyocto 
podría c.star ju~ttfic~do Lo~.avía, yn que el beneficio pro:luci<lo por ol proyecto del puerto 
está cotwtituido <le hecho por el valor de. la pro~ucción imlufltrial vcrulidn C!l el c;:Lron~ 
jcrc. De habar ~ido así, ·el Gobierno habrfa po<1ido subvcncjonal' ol puedo do :::unov g""L""ll.\'<H•.dc 

de al¡;.\n ,;¡odo loe l>eneficios dc.las industrias de SmH!V"p¡>.~""ll. nt>.ntener el puorto en 

:f"-!lcion.:lnionto. 

? b'l..:f¡cctor ccencial que ho.y r¡uo tenc.r en cu<"mta on este ct.Go ca que, clndo qt1c ol 
wrto <k Smwv fue dbefio.d::. CO:lo parto .i.ntegrantll·dol <lcsa:r'rollo ele lo zo=, = justifi­

caci<'í;¡ <lcOJo basa.rce en loe bone:Cicio~ procodentes de laa ind:.~strins allí Littk"l.dac. En 
sí .-d:;tlo, <>1 pno~·to ¡;uecl~ no ser <Jtra cosa (JUe un lujo cocto:;o y do~:provioto de »tilidad, 
poro en cc,.>bin3oi<'ín cor. el docarrollc in-iu:.;trial de Sunov coritribuYe al éxito <lo un pr;,:._ 
graoa <lo i:ldU~triali::ación. 

3). Enta t•üc<:>. "eto'lolcr,f<:>. <lO <óvaluación P"'~.ría aplicar:m al caoo dol pue~·to <:_nc so 
condrl1YO :pnra fncili tar etediOll Ue tram:portc a una :::ona forestal ha::;ta el 100ncnto 
inexplot.,.tla o" un t<:rritorio rico"" "'inc.r;¡lea Motulífcroo. ili ln n:.dern ""o puede 
cbtenc.~·~c do lo<:l árl>ole" del bo<:lo_ue ici loe oetalon r.ue contieneri:lon yaciffienton tienen 
valor cconó::¡ico alguno a E:~enos <¡no pu~dan s.er c.::traúlo~ y ·a::)">OdidO:> para au vcnt.:. en el 
;.,orca,~ o. 

• 
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... . . . 
l. Una. de las prinCipaleS expv:i-taciones <le Ferrólandia e e O"): ,;ineral_dQ hierro. Eri. 
la act\•alü1ad, osa ~lineral so vende funC.aucn'taloentc a los paíc:.s de la Co:.:unid<ld 
Dconcbicc. !:UZ.opea (C~). Fer¡-olam\ia no astd: an situnc~_Ói! <lo inDuir en los precios que 

, l"·"'valcccn en lo~ i!.i.~tintos r.ocrcaclo~. su· producción !lO r~PL"csent •. náu Que alr~--<.cdor 
del T,~dcl co::asrcio ~ouruli;Ú (le ninerO;l"de hit>rro. El'1•rccio c.i.f. que"p;laan loo paíe<:s' · 
da b. CJ>.: o·.;oila.-<>n toruo "· lm; 9 d61ar.ec por tonel:ul<::. ¡!á"trica, 'lue ce el precio 'luo ce 
!><JO' por lo:; "liTI•::;,alc:; su.,inistredos por fuentes C<!rct..cas <lentro de la Eu.ropa contin.-.ntal.'· 

2. I!t: <>1 ucrcedo japon.!s, <>1 pr<>~io c.i.f. ec rl.e Ú,50 dólares por tonoladn, <:uo es el 
r>recio <!UC uo ~a por los ninC!ralcs ¡>rocedcntés.dc Auo;;ralia, lo. o:t~u barata y..,,{(, cercana 
de las ú·.ente~ i'-'J"IC'rtantes de ~uministro con que cuer:ta el Jc.pón. 

3. J.cttmlr'lent~, Porrolandin expide su r:~ineral por el r-uerto de llori, en el c~ue no 
!""-'-cd"'n ntl".:l.C?.r bu,.u¡,~ de <iá~ de 50.()()J TIH. Con bt1ruos (,o <J!lt'= taDlaño, el cacto del 
b·nn~r•odc <.Ml·ítü;o-Por to<:eladn d.; min'3r:Ü es de w1os ~,20 ci_61arcs'para lo~ pn[coa dEt 
la Cl";! y cería.de 7,3<\ dólarco "'n el caso del Japón. 

~ ;ohre.la bnse de lo:~ dato::·relativos a la produce.:.ó:-~ y al cocto de mani_pulació!l de 
1<. .-rca, S< .C<'.lcula QU<: <>1 co~to r.:cdio ,o..- tonela.c;tc de rún::oral as de U..""lO!:l 4,50 <.161c.z·cc. 

5. r,_ :>oroducció:: total de mineral i:C Forrolandia vi<o:-Je, <le hecho, .c1ctcrmina\la po1• ln 
cant.i<~:o.t\ Clt"~ <lcciUc com_!>rarlc la cr:B, la cual ha. fil:::a.Jo con ella contratoc ¡X~.rO; la 
coO>pl·.-.. do 3 l':lllo:-:o<; de tonclc.<bo de r1inur<e·'- u un ¡or"oio c.i..::". de'9 <lólare::: :r•or ton~­
"ladn, r;l\0 c.J el pc•cio NlG pa;:;a por lo~ •1inerales r::-c.::~<lentoo de la::; co:rc¡o_na.::; Inente¡; · 
n-~l·uc¡;.::.¡; y nuoca:::. 

G. I:;; el cuadro 1 oc indica. lO; uituación actual <le la:! e:,..ortacionell de c:inC""-1 üe 
ili<,r:t;;, t1c ;:"t·rrol~.r.''-i:l .. 

! ' 
1 1 Ta<:".añO 

del i ~~~~~-;"'~ \ 
¡-' ____ j _____ . 

Cuadro 1 

1 
1 1 ' 1 Plcte ;!'recio P.rccio 
tonelad<l ic.i.f. f.a.b. 

' ' ' 

: !.fluencia 
; Cantidad · • :neta totc.l 

Costo o~üio·BoncH'icio nnual(en .. ._., 
-ú.C oa:rn•a~ 

po.r por :o1illoncc 'al ano (en 
toncla:::.1. · tor,cl:!.da .de tono- ·rJilloncGde 

¡ lndnc) <~Ólaros) 
. -~-·-"----

i 1 _! 

" 
o 

2,4 1 1 50 ()(X}Tl'!í: :_.,;,20 ¡ )9,00; ;4,[)0: :_.;.,50 ;,..o,;¡o 

[ Japón JO OOO'J.'H!: ¡,7,;;4 ~11,:.o ~ :,t,,lG :,t;,:.o 1(-:.o,:,,¡) ·- ~---':--~. --------'--·---~-

. ' 

1 

1 
' 
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.::Uadro 2 

1 ' Aflt¡tncia~J 
' 1 

Cantidad 

'Lamn.iio dell i'letc/ .1 
Precio ?recio Costo nwdio lJ~neficio 

anual do ,,~ta. total¡ 
~ortocior.es e c.i.f. f.a.b. 

por. 
r.inera1 ck c&pf. tal 

huq:le (TPN)¡tonelada ''" ''" 
poc 

e:q•or-<-ado al ;m; (en 

1 

tonelmie tonelada¡ 
tonelada tonelada ( én millones millon~~ de 

.¡ de "toneladas) dói3:7es) 
1 ' .· 

1 1 (Dóbrcw) . 
. 

CE.!: so 000 
1 

4,20 
1 

9 ,O '·" 4,50 o, ;;o 5 1,5 
125 coo 2,10 

1 ,, "' 6,;10 4,50 2,40 ' '·' . 
1 ' ' 

' 1 0,7 
' Japén 125 000 ),25 ' 11,50 6, 25 4,50 1, 75 ' 3,5 

1 
' ' 1 

12,2 . 
1 1 ' 1 ' 

~ Sobro lo base dQ lo~ contr:~ios concQrtadoc y- previstos, Ferrolandia está baotante segura llel· 
precio c.L:C. ~ue puede obtener por ~u ~:~ineral de h.ierro en el merc,do. 

,. ' 
Jl'-!2 
'"'·t ,, 
' ' 0> 

"' e 
' • 
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¡,:. ;:;2 :L·~:;;;¡;;to """~i,;t.o on <:.C:pli.:..r'-;1 ;>;lo:cto de l!ori, 'lue r;'L'o:;:-ráfi;;:=,ente "" o~CLtC!ltra 
en la .:.it:!.r..ci¿" ~d ·.,_1, ocr <>star c~rce. <io .'·~!> tlinas Old ¡;,-m;~ y bien coounica,.,:o con 
ella~ :¡;or forrocal-ril, 

-15. · ::::;, dic<w 1'-'ortc ~o construir.! t•n nuevo ntrncadcro con indalncionC!S <1(( nlocccmaaiento 
?ar:::.bi(n C:." in~t"lará un car,;a<:ero d~ IIUquco con una ca,-,aci<iad de e,OOJ tjh .. Por otra 
parte; cQ Lr;¡;:_":~rá cl car~-;1 de ucceco y se a::-.plinrá la dác:::ena. de t'.aniobre~- El c:üado 

'provi:::¡o e~ tle Hi l'l. ülcmíu, ~e !lec<>~U.a un rornpeolns. 

ló. L=.::; principalco partido.c dc ¡;aDtos dcl proyacto con lac 'l"-" '::;e indican en el 
cuadre ;;. D~ -ol-las ::o han cleduci<lo loo deNchoo de nduana. y otros Ül;:>U<:wto$, 

Cuadro ~ 

. !ti] lone::; ,, dólarec ,, 1on EE.UU. 

?.ocpecln!l (~ .000 " • 15.000 dólares •) 15,0 

lli-::'{,--o.Uo (4,0 rlillon<:>~ ,, •' • 2,50 dólure~ 
po_r ~15) 10,0 

Atmc.:.<lero 3,5 
Car.:¡aclel·o " buques ;; 'o 
InCt"-1"-ciono~ d" al..,accnamitmto , 
~·eco::;ic~n del l!lincral 2,0 

otros tri.'!.bajoc ,, i~nierfa dvil 4.5 .. 
Co!:tc t ·tal :;.c,o 

' 

. 

. ' 

17. Lo::: t~·:>.bajos tic at:lpliación durarán uno::; trec aí'!oo, entre loo cu"-leo so distribuirán 
le::: ~~tos " ~<::0n d<? }(, t1illom•o d<- dólare~ Bl prit1er .:~iio,- 12 r:illono:::: el- oegt'I!Jo, 
y 10 oi llon:~ el t<J¡·cero. 

18. !Jc ba "~til"'-do ,,ue, aun<).ue la vida lísica del proyecto o:: pc::;ible que ~e-a u;l;s larGa, 
ou vid:1 eco:-:ó:~ica ~erá de l'j años. 

19. J.oo; costos ammler: de COllS(!rY:lCiÓn y f<.~ncionmliento oc h;m c:llcclado en l rJillón 
d" dól::.r<>::. 

20:· ~i no ~~ i:ncc la invcrció" nccc~ria ?-'lr"- utili::;3-r cr;;o_rmlero:: :!o l~j.()JQ 'i'Pi!, la 
·-lucn:::ia n~t~ anaal Ce iondoe pul! ~G obtiene de la v.Jnta do 8 :o:illon"::; de tono:.>la<las.dc 
_._,-,or>tl rl~ l:i~':ro a la C:OZ ""' ¿~ l,l, nillcn"-o dt! dól;::.rc:: :;:} . 

. '!./ V(<!~C el t:l:..adro l. 
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. Co:; le co:J~trllcci<Ín de la:. in~talaciones r<!~<.:~:d::a:> !l'l-"-0:: buone~ ·<ie ·12').000 'l'Hi, la· 
.,_,_l..:e:·.::~.-. :x".<! éü'-'1:!.! <le _;-,,,¿¡o~ e~ el10v~· ~- }2,? n~~:'.cn<:~··:o tlólar~s jj. :>,ce e·~"- ci.l:..·c.. ~e 
i::clc·:·"' lo~ 0,7 ~Jillon'''' ~·.• <lólar-~~ ·11.1" r>-N<il!ci:o:::::;;_lc. \".mt::. u l:c Ci':"O: <ic_C ·:.!.'..C.o.,<:s <.e 
toi>ela·"-.--:o de r.tin=l, "-e laa·f'ue _.:; ~.illone:J oe ·trar,~po,tarían n 1m-costo inferiOJ." uor 
tonC'la"-"-• y lo:> ),5 •tillon-;-~ .io u6J~l.<HI c:uo s~ ol:t~::¿,¡,._., de lao. Vi'n;"-""cfé~t""'\ .. "'li. e,1 
"l ,;ce~"''-" ji.~':.:")'~""• ':'-'" -~~to!:COs r<lC'-llt:n:ín econt:"::tic~·.~c.!_o aC~<!~ibl<! !U~'"- Fc·~·l·olru1dia. .. 
~2. .Cl l.'er:ultCr'.o d:- c0nstr,1ir inotaÚcioneu :par¡o_ ;::ran:.lcron 6-e 125.000 '¡'RI e:J, ¡>ues, un 
<m~ento ¿¡e 1<~."1!.1luenci<~. neta ol:e fond~t, de 9,0 millc,-;os (:_e dól<l.l.'OS (12,2 ·- 2,/¡ millones) ·•-U· .... . •, .. 

2}. !:Gto~ cálculoc· se baca!l en la "':intencia de contra too con la ·e;:;·;:¡ el'·Ja!'Ón para_· 
:Jcuoini~\."t'arle:; la cantidad conveni<ia al 2:recio negocii!é'.O. 

Condic'c');l<">•; "CO:-IG"•ücas -el'.arJ.lon -----
24 . ;•,, !'.::cluil(J lJ. · ,¡,j{á · <!otida "'de "ciu"c l [03 recursos 00 fU:i.:a:ieS'" ::¡; _ 't'ioñé" ü'ri.-i ecor.ot:~í'a flN·eci o n-
te•, r.ostenida !'o'r "cti•·üle..deo de o::plotnción de llitc~lec y de induatrializaci6ñ, nobrc 1 
to<!c.cc,_el ~Oó~tor <\e 1<: rnmw.factur;¡_s orientndas·\~acio la o,;:portación- Bctao úlÚ.rn"~ hnll 
sid<Ol ro.1Coltil.C.::i~ ~- :p:::o::'oVidaS l>or'"ui'id 'actirtal,.'á ¡óoHtiC":i"culi":iriiiiOerital'il't;"coúce"iió;> u., GCDD-
rosos c:;C>sid~->S e inc&rttivc~ f'. ~-o" im•t~rciouistan e:<t~-u';ljeroo, . . ' 

25. k. ccon<.>:.!;: de rerrolr::C:ia lm lo(.';l"a<>o una ~:?i,_¡;;, e:':!_lansi6n en el \Ütil'lO decnr.io. 
D<e 1<;'65 " 1975, "" nfc~ta, el prcd'"do interno b~·ut? ll.'~l"'entó cusi <los vcceo; y nc<tfn, lo 1 

r~.'>r:<~'.'r.t~ \U'<t. 'ta~u ;o;nuo:>.l de awoento del 9,5;'. Lao. im·ernio;>es bru-t:u; <>af!Cil~n:..'On, 
'-''-'-·.:::--rte, :.~¡~ dci [)van::~; lat i''""rr.ione:; b¡,:tac <m r•uc,Liin.:u·io. y ''<cuipo ~e cl<>varcn 

«~ 100 :;o__ 700 lli'llon<!s de rlDlares·, y el compo:t:"ts de '"'""facturas <'.o b. proUt:ccióu intor-
r..a. i:.rui<>. a·.'ll<mt-:i Gn ocre.,_ del 15~) al aíio. 

26. J;!. -.:":lr>lco ~:t la:: int•".J.!>tria,; ninera y r'anufactm-el·.:._oc·;,, triplicado; de lwcl¡o, en 
nl¡:;u.n;l<.: r.i•:r.c; l:a:r •r~e·cor.tratar a tra:mj,.<lore" rcigrantcc; ,;e} otl'O l:;ttlo ,;(,la f'l'O,ltcr,_, 

27. L:o.c ~-c::c:c-."D.o U:. di vi:;;,-,:; :.o:: favorablos y la b<.lan7-"- ::;lob"-1 <:e 1''-'U'" s<= hn l''Ultemülo 
.-;onut.-.~';Jc:c¡.t~- .~njc 'c->!il!'Vl. C<:lrio" la:; c¡ivi(;;.,_,., no" ·¡;,·:~a-bCan, !)u "U:<l<'_lji.Sicíón nO cUponc el 
p.-.e;:. ~e nin,;-.'-"..::. !'"-"l.tlJ. c¡¡,;:~t.ü:~ia 'iJ. 

2'>. P~~-o o. :~t~. co:-::;id:Jo;-;>_::,¡e 
ni.:o i.:.::.r:;;.:,t:c ,_,::;;;,~~'1""· 

29. ::',i Ccn';;;:-o ;.,e pl_~ni!:ic=ión Cconó::-.~cn <l<:!l Gobierno CN€: <]_UC lor; pr('cio::: :;on :rol:J.tiva­
wm~-;, c~:'l'~-:.iCi"'"' y, d,__,o.:!a ~ituc.cién Qe :pleno ll¡:;:i'-eo en ol paí:::, lo:: ~nlarioc <:llll ::e 
fi'I:C'm :;c'i':-CO.":!r,tt-n e! c'l::~o de or.ort~.nidn<! de la t.ano (E: o't>ra §/. 

:J Vé:-.:::e-OJl cuadro 2. 

!:/ lhc: . ., ,:._, .Aro c";':.:J, i'l incl'h.~nto d" la ai'!.u<o:-lCl.<'. n'-'t~. de fo~<'o:.: !?l:O\•ic<",e del · 
auc~:1to <ic t;,: oii11c.1'J:l ü..: .;:5J::.rcL Ü',i- 2,~, n~ll<J~~s) .:~lo: hcn:.ficio:. "proc:-toJitt>" ·· 
d<: la C':c.ortrloiC::!l '''· 1n-.:ra1 <le ¡,_.erro"- lo. l:.f:E, <ol )7,5,> ,;._;,_ cu."'l (5 onllo:w:: e,e ton<'­
]··'~::) ¡;:.,_,::e ;;r.:o.!1:J,;n-tc.~·~:· "ntonce<;" \ln coSto i"'<".:.:::-üa· ;;· !r:. afluencia nctJ. <l<· ~.5 r>:i-

~~ .:<:> ,·,6lcr::; '''" :-f~c~ivo,.~·e:::'-'Jt¡¡"t.e ele las ver.ti<J t'.l .1aC>:5n. k; "mt.."l. oc::.:,, 9,0 
(.,~ :· :',5) :_;;Jlo:t-c~. 

5/ L), c1 :_~r<-<;;co~c. Ur:.> i.w~ré>iÓ~ !"lO\:;!)"-, l>O:r 1::> t::::.to, ¡_n~ "'""--Junt;,._r ""'"-<.: ~"'rti<l"-~ .. 

~¡ .e;_;¡::, J:n:- le ~:.n~'>. '!~·~ rr·,j•..;at;;.r tac.J·~~c .,~a:. "'"-!"tidu:. <l" C"-"::>to:: en <:1 · 

1 

1 

1 
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:;o, 1:1 Cc,ntro Ce Flanificaci6n iJcon6tJiCa del G(lbiarno ha fija<lo en el 15; lé: ta:J"-. de 
ctuc.li<:u.Ci6n ':uo ~e utili7..:crá para evaluar el pl"OY.,i:::io. 

}l. k. cvalu"--::i6n <le1 p:o:oye"cto Je i:wersi6n es relativ.:o.c-.enta c"encilla~ Ha obcta!lte, dado 
(CllC co~tc:; y ~;cn·•ficio:~ O:o ¡JroC:L\ccn en distinto~ nfio::., ~~ nccec~.rio·ecb.~:cUz"-rl'lo, · 

Cu"-<l.ro 4 

. 

'Cos~o ' 

' Costoo ,, Co~to::; do Beneficios 
Valor not~ 

!.iio" conservaci6n Beneficio e 
actu.ali:oc..o:l. 

ca~litald total neto~ . 
y ~xplotaci6n 14; 15í~. -~~ . . - . •· 

1) 16 . 16 . -16 -14,3 -13.9 -1},6 

2) 12 . 12 . ·12 .-9,6 ·-9,1 .e,6 
• 1 

1 

. 
;; ) . 10 . " . ·" . . 7! ,1 -G,6 -6,1 

~) 1 1 9,0. .. [) 'R ·. 42,1 J:;, e 27 ,Js 

5) . 1 

1 
1 ,,a 8,~ . . 

. ' . . . • . • . . 1 
. . . .. . • 

' ' . 
• 

1 

. . 
1 

. . . . 
. . . . • . 

1<:) ¡. i ' 1 ' 9,8 o,o ·t. ' 
1 ' 1 ·1,oÓ' ""1"1.' nc.to ... ctul.'.liz.:tdo ' ' 11,7 4,2 

' d Todos lo~ costos y bone!"icios"se COO!JU.tan e¡1 nilloncc dO dólares. 

E/ Actualhmlo al .,;,o O (ailo en curso) y redondeado hn!.!t,o. bs déci'""'-'· 

Ef L'l:. ·:c.lo~eo (.C! eota fila r~:~:.c\.lentn.n el valor actw\li·~;o¡·,o (,.<:: l~ ~or:rlon'oo do 
""ncficiur. !:uto:; de 13,8 l.lilloncg d~ <lólo.rco <lende el a.iío (1\) hn~ta "l nSLo (lG), 

pj L"\ taea de 
rc,ntnbili<1nd) pu"<le 

1,,2 

(:: - 1')) 

actualizüción a la que el v:r~t. ,. O (la 
ol.>tene~·~a npro;:ir.l[l.dm1cntc co¡.¡o -:-i¡:uc: 

1 

(10 - l:) 
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1:1 !''·oyccto, tal co"'o se anali-;;a en el Clladro ~. pen.ütc prever rcmüta<l.o,; .lavorablca 
-' [or.:la d~ u..Tt. V?.lor actual neto positivo actualizado al costo de oportunidad <l.cl capita~ 

d;::_ ~},,. Ll va lo" uctuill nc~"J ::ólo :e ~on,·üorte "" O a un._.,_ tn.~a ó.e ~.ct1.:.-i.l i ""ciÓ!l 
.O.e.L lí,~¡';, la 11="-" tasa in~crro. da ~·~ntabilidad. 

)). :D:!:.&•.lo"e en U.'! ar>.:Hi~i" puraC>.cmta cc,,nó"e!ico, el proyecto"~ aú•ptahle. tli ::;e-di3-
pone dü fonc.hs par<t ·realizarlo, dc.obe, por lo tanto, 11<!-.-ar:..:. a cabo. ' 

_34_. !..1. ta,¡a-Uc ri!ntabilidad (1el pri~er año ea an est" ;aeo r.lel 0,22, ea d!Jcir, el 22'/-1/. 
El hec;,, de ~ue ese· valor nea superior al costo .:e cportunir.lad del caroital indica que ya 
hacu tico!_X) c;ue .:übería habcrs<! !Jjecutado <ll pro~·"cto, el cnal clebo, por .lo tanto, lle­
V".rm> in'!l·~<li.-:.t;a¡,¡ente a cabo. 

Conc1~;~icnes 

)). r,~ elencmto~ f~nt'i;:,.¡¡ental•)S del estudio de este caso ocn, en _!lrimer lugar, la 
evaluaci6"n <le loe ben~ficios quo s~ obloen<.l.rían con tal inverc:.ión port=~·ia y. (m ·::JCJJundo 
té=ino·, la utilizacit:n f{mcional de un puerto C01CO elc-!!lento Ce est=tegio. econór-..ica. 
f:l m<;!"C"do d"'l ttiner<!.l-<~t:> hierro proced.,nte de i'errolnmlia ~" verí::¡ considcrablcoim'ttc 

-~.>tplirc·!o por la reCiucción del conto del transporte ~:~arítitJo oue pen.titiría 13 construc­
Ción ~~' el puerto do instalaciones ai:~cuadas para cran~lc:r-os .ud:s arnndcs. 

y;. Al evaluar lo::J beneficioc, no serí;:,. correcto considerar la r"li.ucción del costo del 
t,·.mc:,orte co_,o t•n benei'icio aparte tlel au1:1e::tto de lo~ beneficio::; proccdentcn <lo la venta 
·~ o\i¡";,rnl de hi<'rro. ,D: ese r.~or.lo, ~e contarían Cic3 v<>cos los h<>n<>ficim:. 1-:1 a=ento 

1~ ~r.:.~~ncción y/o la ampliación del n"erc~do "oon con::mcuencia de la r<:>ducc:i<Ín del cmo:to 
.---'1 tl.-~.,-,o;¡K-rte. La 1n~Cdüla cor-recta O:::el b<:noficio 0CO:JÓoüco d<Í la invQr:oión yor-Luarla 

Cll, p'.\C~, <'l valo,- neto de ese_aunonto de la prcd"cción. 

37. r:n el CD.("O c¡u<> 3e considera, oólo se nec<>oita.'l lns invcl·siones en el puerto pa_ra 
logr.".z-- lcr; re::mltadoa necesario9. Si se .hubieran necesitado otras invorsiono!l no portun.­
riE.<:, por cj~mplo nis concxioncu fcrroviarin.r; <mtre el puerto do llori y laro ninn~- r.lo 
hiez·ro, t=hién eEu!l hal•r.lru1 v~nido 11 forr.::r part" del costo total del ¡¡roy<>cto, co:~to 

en el (:·~o i¡_;-.m.luontc habría \taUido ()_ne tener on cn~;,ta <'1 auoanto de los cncton c.'.c­
r,rodc:cción del -, Lnoral-a '-l'lO eventualr::~nte "podl·ia dar lug<>.r <>1 incremento de la o canti­
da:l.<W e:::-;;raíO:::a:::. 

)'::. :;._;, :m o;up:.:.~ntc tll<:tbién ~ue, ~in eata cejo!""- del puerto, 110 se lorrrar:Can la:: conse­
cuencino f:;~vor"-bles. ~ue 3e d.;ducen .:e ""te estu~.io, es decir, la reducción del cooto del 
tran~:é:ort<.l ~:a.ríti<:lo Y,, g-racias a Cilla, la ampli:!ci6n del mcrca,1o. 

;;;. I:l h~<"ho cle <;ua, (;r<'.Ci<l.s a la. inversión portt41rie., I'c.rrolt:.ndia puoda ampliar, les 
!Jori:•.cnto:: ~~ "-'' nm,cndo·¡,,ora incluir al J;:.pón an il.lp01.'tu."1tc, fun•~¡;oH:mtalmmto h;:o;ce más 
n~o:!blo ln pocición llel paír:, o;:uc ,..:t!IJ de e::e t:<odo de :;u &itunció:¡ c.l'-l única y c::clusi-;a 
d"p~allun::i<t <k ln:: viciDitur.lcs del Clerca(\o (;;n·cpco . 

. ]J 1~. ta~a ele ~·<'nblnltdn.ti del pr""'r a;jo e~ 1¡¡ .t·cl.-ciór. ~·nh";> loa bcnaíioio~ que 
~'! o'.!t<'n,:::c:_'\ '""";;._Jo y el coc;to d., c;;p1tal actnaJi:;:¡c.\o ,.¡ o...o L·J· afio en el <'.uc oc 

"'-''-n''r.i"" d ,,roy~cto (?,C/l(lG) (1,15)2 + (12) (1,15) ' (10) ""(?,!l/(<'l5)) ~ 0,22. 

! 
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~0. Le ü.:t¡x,rtnntc é;Qjhlar r¡ue en- lo f!UC re::;pecti..' n 1~::; o:q.ortacion"" de 1:1in<;>ral ole 
hierrO, Ferrola.%ia DC ''" oblif,'llda a aceptar los" precio o <>ue le ofrecen. Cabrío., natu­
r'.c..l,Jnt", <-O<> la 1-;?,lt.:cci:b del co 3~0 dal t riir:sport" por U..""lirl..<id , (/. u9 Fa~T::>h.nC.ia oi"r;:ociera 
ou !:in,:,:c:tl a -un precio c.i.f. o i.o,b. '"-'Ís bajo 'lue el qu.: of:·ec<m otra:: fu.::;nteo C.e 
s=ini!:;tro, di::;::tinuyando au =r;;en d!l beneficios por tonelada, bso ir.ía, sin e¡_¡berG"), 
~n- cor.t::-a. de Gt•B inter.:sec, ya que las fllentes ,¿, gr"nde:;_y cáo ce,.cmus al "erce.do 
de con::u.!:>o toc<.ríen rapn>s.::.lias contra ella. Y lo que as r::ia i<ll!>Ortante, el proyecto 
de inversión se evaluó ba:;;ándo::a en las prcui~as de que l'errolandia podría obtenar el 
actual pracio c.i.f. y de ~ue lou beneficios del proy~to consistían en el nuaonto de 
valor noto de las exportacionna. 

. ' 
41. L:n el ca:::o do <?UC! h.n condicione:~ del mercado :;ec.n tale~ ~.•Je, con el dcacu(,~·imiento 
y la c~lo'<aoión da ¡o;l:; oineral en fllente>J ocrcana:: n lo~ uerca<loc ele con:;UHO, ce reduzca 
el precio~ • .!_,_[. a_ue puc<le o(,tenerse &el Llercado de la cm, Ferrolandia podría <m.contrar­
<;e con condicione::; de rn:irca.do e1ás adversas, nobre todo :~i no tiene ninSLÚ1 contrato a 
la.l·go rla?.o con <;\W compradores. 

42. ?ara ilu~trar la imr>orlancin potencial de la nr.!plinci6n del cercado, adeci:; de los 
beneficios directos da las ventas adicionales a.l oercado r._ás distante del Japón, oc ha 
previuto taobién el "upuedo de que <lis:ninuyera efcctivar;~eiüo el precio c.i.f. obtenible 
en el ucrcado.de la CEB. En la parte II ae exponen los resultados de la evaluación del 
proyecto a le lmo; de cce cae~bio. · 

' 
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Apéndice I 

PüSICIOJ: l!ELA?IVA DE FZCi..'l.OLAr:DIA l~)TE A EURJ?A Y EL J;U'Qli 

LT,IROPA 

lrecio c.i.f,, 9 dó­
L-11ares por tonel.ao:ia 

?rnn~r>orte en b'J.Ql\Co do :)O.OOC. TFI 
.-. 1;,20 d6lnro:J po1· tonciucl" 

"J'ran~portc en bU<:\\O:J de lZ).OúO 'i'l-, · 
= 2,10 d6laJ:Oo pol.' tonelu.üu 

5.000 oillM r.áuticn.s 

L'errolandia 

Precio o.i,f,, 11,5 
d6lar~s por to wlad: 

11.500 tilH 1.ns n.i\.iticJ.!: 
Tran:J::>6rtc en '.:lu<;uCo de 50.0oo 'J.'l1l 
= 7, )4 d6l"\res por toncluü:J. 
?rnnoporb· en buquco C.e 125.000 '~'"i'!i 
= 5,2~ d6l~eo poi tonclnUn. 

Costo real = 4,50 d6lares por tonel~ 

·. 

.. 
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,' 
Parte II: Lo. in-~"r<::ión como fa<:tor de :mctitt\ci,Qn rle...!Jeu:<:.d.o:~ 

.:}. k in~:::-t!l.."\.:>ia üel j;l'.J.~r~~ co.:o cOC!pone,tte de la e~trat?¡:;ia .,c.;nét:icn oonerc-.1 i:.el co­
- cercio oxterioÍ;- -en ·.ate cnso de la oT.portac: 6n de ['!ineral de :_ier=- awncntc cuando oc 

caca parti<l.o de la floxib11idacl ~-"'" orrece }_;¡_ atlpUacién <l(.>l uorcaUo. 

44, Lo·;cctiguecos y an.aliceoos las consecuencias de una evolución concreta del co:Jercio 
de t:1incr;:,.l de hi<n'ro sobre la base de ciertos cálculos ·., hi!'Ótc~is hecho::; por el C!!.uipo 
de e>e:>ortoc técnico:~ y econórücos que están eetudi1111dO laa e;,;-portaciones de Dineral de 
hierro <le Ferrolandia. 

·La nueva cituaciórr 

45, Actu~tlclente se r.stán abriendo nuevas ftlcntes de mineral de hierro en la Eurol'a conti­
nental, y se ha previsto C:l1C, al amoentar la oferta, di..minuirá el precio c.i.f. del 
~:~ir.er"-1. A c:;e ca<.!bio hay que sutoar al hecho de que ha au~:~cntado "1 mí"'el-o de puertos 
europeoc' ~-"'" <'.otán tratando de mejorar eu::; in,;;talacionee de desc:>.rga de llineral para poder 
recibir bu<)_ues l!lás grandec, En varios entuclios se ha ;~ronosticruio <)_Ue !lar<!. 1904 <'1 pre­
cio del oineral de hierro se habrá reducido a unos 7,)0 dólares por toilolad"- en el nercado 
europ~o. 

(6. !:.:!lte la pcr~:»ectiva de r.ue ac haga rcaliñad cea situación, Pcl·rolandia ha a<~<:uirido 
aún ::~:::S con-::iencia de su N·ecaria nituación •m el r.J:!rcaolo &el <.'lineral de hierro. Si no 
se hace en el p11erto la invcr:;ión nece~,aría para c,:uc puedan atrac<'.r on él bu.;:ucs oás ¡rran­
dc::. {12).000 TH!), tarde o tc¡¡¡prano Ferl'Olandia qu.,dará m,cluüta ~ol <.'lercruto europeo de 
rJinural ,le hic,rro, ya <!ue el costo al que _r-<J:lrá ouministr;¡r ese ¡üner"-l <~erá, a cauna del 
costo :c>r<>hibitivo <lcl tram;porte waríti1110, superior al p~·ecio p:.;evalecientc en <licho 
01erca.Uo. 

1-:{. Actwllmmte, "" urt;cntc <:~_ue Ferrolandia planee instalaciones l>Ortuarina con capacidad 
para. cranelm:"':> r.'án ¡rrandea. Con el ~ransporte de minerales 'm wanclero~:: <le 125.000 TPN 
.Y ln consiaui~ntu dis<ninuciÓn del CO$tO d"l transporte por toncln<la, Fcrrolandia podría 
vender u¡b a ¡..,, cen'.ros curopeou utiliUlJ'.dc ecos buque:; ná" "' meen y diri¡;icndo la 
carga hncia len pn2rton cás sr<-.ndes <Oc rece~ión ya cxistcnten .o hacia n<:nolloo en loa qu<S 
van a construirnc in~talacione:; adcc:1arlao. Al mismo tictn}>O :;e ixm<lr:í "conó.::ico>.oocnte a su 
alcance el ncrcado japonés, pe.:e a la disoim.lciór:- prevista del precio del r:inernl de hie­
rro en "-t::Uel r>aís, <).UC desce::1erá a :mo6 10,75 dólnres !JOr tonelada c. r.l~diano>: dol deco­
mo de 1~00. 

<)8. k est:ratcgin del ~:~eroado de Ferrolandia !!'ira, pues, en torno al lo¡;ro de ese obja­
tivo, aprovechando la o¡x;rtunidad d~ diversificar nuo ventas <)_UO le orrece la <licninuci6n 
d>:!l cozto !la! transporte ~oarítico. 

49. I:l cw;cdro 5 inf'ra entá basndo en lao conclu<>ioncn <lcl.cl'_uir.-o·<lc experton téc!licos y 
econóroic.:.o 'J en le.." J>r<>yecciones de: iiiníst<órie d<> l•'o<::e!lto del Coae:rcio. 
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50 •.. ::a. ~rocoao C:.o -"·.-aha::ióu ~_::; -:,;__.¡_;(;;,, al ,;;¡ la ;o.;t~- rw·.-. :Ll b~r.oflcio qUe o:.~Jort«ría 
el p>.'Oy:ccto e:~ la üferencia entre los bc::<Ú"iC"io·s·qu;, mi --obtendrían" cor. y sin la i!l"/a:r­
:_si~':_:i:. El costo -~e_I_ -~':.~yecto e~ el t!is:>o o;,ua _en la parte I. 

' ,51. ·~¡valor n~to actuali~ado del proy~cto en la nueva oituación e~ 
el..cn-·'···o G infr.-1., o.plicar.:i_o tacas d~. act=l_i~o;-ción Gel 12 al :n¡'~. 

el que O<J indica en 

•· .. 
' 
)2.· El ">rcyecto es viable, ya <::Ue "la actualü.ación n un cooto de oportunidad del capital 
del 15\; da un· valor lloto actualizado de 9,5 millones de clólarc:;, El valÓr noto actuali­
zado cólo ce cor.vierte en cero con una ta51'. de actualización del- 201;, la: lla.cm.d.O':.- tasa. · 

;inte= <le rentabilida.d. · 

· Con e lunione s 

53· c.;..._.,<!o el pllcrto de llori invierta en inst"a.laoioncs con capaoi.:a.d pal:a g¡;anolcros 
nás grnnder;, podrá TLc1LlciT3e, ¡¡racius n la utilización de eoo!l buquec, el costo del 

-tran~vorte o:¡o_rftioo", lo_ q_l!e a e u vez ampliará el: áobito en: que, eoonóoicamointe 1 l>Uede 
vender~c el cinaral de hicrr;:~ de Ferrolandia, ·A: la luc de esta nueva situación, se acen­
h!a aún m!s la i<eportar,cia de hacer lo más f"lexible J>Oaible ln nnpliaci6n da ese •~creado. 

, 54. L"\ evolución oonciste,.,te en transportar in car¡Ía en huqlle:l i:lÚ!> grandes y a distintOs 
·''creador; \m aunentado e~ realidad los beneficios netos Cel proyecto pese. a le :li tuaci6n 

-:; dccravor;:¡';Jle con que ha de <:nf"rentarsc Ferrolanclia lQ/. ~:OicP-if"icn esto que, ci el 
.ocio no hubinru dismilmi<lo y se hLobiera scguiclo U!la estrategia "'"""jante, loo bonef"i-

c.ios netor; <!l:o oc habrían obtcni~.o en ln parte I- b:l.brír..n sido nú.n o:ayores. ; 

Q/ Vé<'.se al CLlaclro <). 

!1/ Dicho de otro Doi!o, la difert'nc.i:( entre loo bcneficio3 que se ÓbtendrÍm! en uno 
y otro caco oo.el.cooto de no invertir cn_.Gl proyecto. Al no invertir, ~'errolnndin remm­
cia a loe ben<:>ficioc ndicionaleo que la :cepo•·taría <:>1 proyeCto del p1.1citO", pÚ•yccto que 
d<:>berú:, por lo tanto, llevar a cabo ti S'.l costo es inferior e.l <l,e no invertir •. 

12/ Vécmr;c lo:; ri!i"a:dros- 4"y 6. lli"la nueva· oituación, el- VJ[A en la parto -II o.s de 9.5. 
o:-.illon<:>o, "'"' \'e:O: <le ioo 4;2 millo<!a¡; aotua1icado9al15%. 



(x:-Ti:} (01 -:<:) 

1'[ ~·~ 

, :an2Jc ""'"" 81-UVn<o¡lt''.lf:CO.:rdt: vu~qqo '"' (lr"P>U'l. 
! ·. -"tqU;).t O" t'U."IOtU"!' "ll0t'1-Cp-::O"Il'["( t:'() Q " "f)'_\ '[0 9Il'> -:!{ U U9TOE~"!P~Wpt! Oi' 'C:O"I>l '-'1 j5 

1 

1 

1 

1 
1 

"(ff61} ()1 0"1)1! ta "l:llSt'l.l (<;961) QT "l.."' "[il il[lSOp 1l3Ctt'T9P op :ODUO[UD 9'8 ~p ~010\1 SOfOfjOUOq 
Pp ·~'J.UOP.lOO U[ Op O¡lUC"t'(liil1::>n -'01:0.1. '[<l UC1UOSO.lii~.I t!"[";J lllll<l O¡l 00."10["\>A :;;OJ fo 

·c=Joyp :::<11 -e Op<!opUopo.r Ji. (t:;L6T) o o;r:. t"ll orrcon=+"'l f5 
·<; o.:rpt.>no rop (Ti: 1l"'.n;;nroo ur "ff ('i 

.. , "!HI.I"r'l9P Op S~U0'["[1 ..... U<l Uli02.:rd..v,, i'l~ ~OJOTJOU~<.(·~ mq.~OO CO( SO>>OT ft . . . . " 
. . 

¡ar'r-\i' ~ ,., _¡o•a.: ' ' 
1 

' 
~·u~ 

1 
. 9 '6. 

.... ... 

. .. 

. Q!9 ~·o L'U <; '91 ,., ,., 
9-' ~ f'~ l'~ <:'<; :, . ~ [ 1 

<;'<;r 

o'< L'~ <;')7 ,., · e'ft a'ln 
,., a·~ <;'\1 '¡;' <; o '<: T o'ft 
9. ¡¡ . ,., 6 '¡, . L'<; ~·ú f'<:l. 

·. to·.~ ~-.p·~ ,., o'< a'o ,., ,., ,., ,., _., ' ' o'o ,., 
9'<;-1'9-9'9-r'L-or-
¡;,e-9'(1-1 '6-. 9'6-zr-
¡;'fr-9'~r-6' ~r-f'l>t-~n-

' .. ' . . .. . ' .. 
- . . 

•. 
"" . :':!l "1><;t 

"" .. o:¡nu 1" O"P"!-JQUOS: Op>J;¡¡J.:aU 
pvcl! n unl"" Ol<JU :'."lilA . 

. ; ' 

1 
' 

. . c .. c 
' . 

c c 

' ' 
' ' Oc 

" 
. 

" . • . .. . 

un:nq.O[<l:<n 
1'.!1-0l ,, t!9TO 

o:¡~ o;:, -t',\."t~SUOO 

op SOlSO:J 

. 

. 

. 

. 

.. 

" " 
" . 

t•'l -,duo 

"' opo:¡ 

- o-::uc:-¡ rnn 1 o., 
. 01-0U .TO'[UfL 

~GGr' (~l . 

'JCGT (n . 
¡pf06T (oc 

. . 

. 

1>051 (G 
¡¡C6t (o 
<:a6t (L 
H!6T (O 
096{ 1' 
GI.Gt (' 
oL6t (<: 

LL6t (' . . 
9LGr (r . . ... ·-' . 

O).'V 

f:6 V.:\"!ryci 
'1 J. r /7 · 'Jjrr./a<L 



. . 
·1 

1 

l. 

1 

1 

J 
1 

1 
¡_ 

L 
L 
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l. El puerto de l~n<'-, ·~ue es:.:t.1:.1lni.co.puerto.a1 s.orviai_o de la~oCohot1la de la R_epuOlica · 
de c,_h, podría consi.derarse_Como.uno de los ejetr.ploso"ttáa-tfptc'o's-de un P.,.e:::to cediano 
de ca!"'ga general en un país en.desarrollo. que.ticile·--quo--hac",.r" frente a un aucento modera.4 

do dql tráfico y a 1"3 e:.:ig<>nÓias cada vet. mayores de laa compañías navieras en cuanto a 
la· con·s t"Hi<:Ción · d&- i'n:i tala"ci?:ñas oíás--adecUadas i¡üS- pl:ojJi:lic'i6rii<il illi. úi::V i'ci a- ffiáiJ . i·áPido --y 
01enos costo"so.- -· .. -·· ---- ... -- .. -----· 
2. El Gobierno ccntral•de Cali, bajo la presión ~e la industria nacional del.transporte 
<narítimo,. d.~cidÍI examinar las -futm:as n(!cesi.dade~ portuarias y analizar cuidadosaL"lente 
1es ventajas y los inconvenientes de las distintas soluciones posibles: ·con· ese "ObjetO 
se crea-una Co!:lisión especial do Planificación y Desarrollo Po¡_-tuerios, cuya·misión ca 
prónunciiu-se :poÍ.--<>1 plan de dc'sa.rrolio que más baneficioa netoo reportará<'- la economía 
de Cali dm:antc los p!-óXimos 25 años,- ·' ·· ' 

3- r.a Cocisió:1 
~ontinuación se 

- ' .. . . .· 
' tiene a.su disposición una gran cantidad ae datOs. La información c;ue.a 

facilita' conStituyo sólo una selacción dt:. los clmentoS fu"ndam~ntalca;·· 
. ' -- ' . .. 

4, Ll Hinisterio de Planificación y-Desarrollo Económicos ha proporcionado la.a previsio­
nes del tráfico m c1··puerto dé !·iana-haata el ai'lo 1999. Es interesante obséi.-var quoi'Cl 
,u.,eilto gl"Qbal-·pr~Vlsto.é:i wOde"rnaa:··¡_,n·aumP.nto del 2,5% entre 1975 y 1984; un aumento 
,,,.,poralcointe .:ás-"i.levado, del 3,5%, !Jasta 1989, y nuevamente un am!lento del 2,5% a par­

tir·ca··,:se rulO. El tráfic6--tót'al di!l púerto se es¡i~:ra ·¡¡ue·s<:·iilCVe il.C fa ciiia fiCtúal · 
de 1,2 millones de toneladas anuales a 2.275.000 toneladas anuales en 1)199· 

5. l·ó.l;y importa.-.te a este rcsp .. cto es la forma en que se "apera ~ue se produ:oca ese 
ll\l.Oiento; ~n el cuadro 1 figuran las previsiones del porcentaje cor,espondi~nte a c.¡o..da una 
da las principalaa cla:ws de productos, porcentaje qu,, CO!l!O pUede veraP., aue~enta por 
lo que se refi<,re a la mayoría de l~s cargas unitarizaüus y especiales, en detrir.-.ento de 
la·carg:¡ ¡_;cneral. La proporción de los productoa siderúrgicos en el total ae =ntiene 
a un nivel del 2af.. · . 

6. Es posible, por ~onsi&Uiente, elab~rar, como se hace en el cuadro 2, ur.as sencillaa 
pz·cvisio!le:< del tráfico pa:-a el p"ríodo 1975-1999. 

1. Las conclusiones que pueden sacarse del cuadro 2 son t:ruy sienificativas. Entre los 
rlÍfoC<bros de la Comisión hay acuerdo general, basado en datos anteriores, en que las itm­
talaciones actuales del puerto de Har.a, consistentes en dü-z atracadores de carga general 
de tipo corriente, tienen una capacidad de 1,2 millones de toneladas {a razón de 490 · 
toneladall por cada Zi_horas en el muelle y una t:>.sa de ocupación del 6]_.1,). SignifiCa 
lllto que, :;i se quiero n=toner <:'l nivul actual do servicio, y dado que sólo ce consei)Ui­
rán probablel:l~ntc pequeíias mejoras de la :e;_o_~uctividad, pura 1900 el P'.terto de llana ten­
drá <:_UC st:r dot'l.dO de rr~e-vas instalaciones las cuales tendrán que ser, adcocis, de tipo 
di::Unto, p~.r;: at!,ndcr a las corJ;"iPntc:; de tro:ífico que ne pl'Cv~n Para el futuro, y 
'.Sp'1ciah,.mtc para =nipulo•.r el nÚm<!ro caüa V<'Z r.-.:~yor ~e Unidadcn de carea. Dentro dl' 

a C<Jl:lisión h'!y, nin embareo, scri= diferencios de opinión acerca del plan d(! desarro­
llo que dcb" ¡¡,ccptar.se y Cel tipo de indalación que se ha de c-l<>gir. Esenciall!lrnte, se 
r.anifi,.,::t¡¡n dos t~orías dif,•n ntes. 
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Frevisi~l"es 

Cuadl'O l 

dcl"u~t.cmta.ie qne ccr~P.M>OnC.<:.r6." • 
'"' prir.cipa1es claces de cart<a e;:¡ el ·.total 

de la CRin gomeral, lGZJ-12:22 

1975 >980 1964 

Cargas paleti2adas 5,0 5.5 5,5 

C:ug<:!S preesl ing~s 5,0 5.5 6,0 

Contenedores >,o 4,0 7,0 

Carga de transbordo "''" rodadura 2 ,o 3,0 

Productos siderúrgicos y maquinaria 20,0 20,0. . 20,0 

Producto":: forestales 10,0 10,0 11 ,O 

Auto01óvilos >,O 2,0 2,0 

Caraa general ~.o 51 ,O 45,5 

., lCO,O 19Q,O :~.oo.o 

1909 1994 1999 

6,0 6,5 7,5 
6,5 7 ,o 7.5 • 

12,0 10,0 ?.5,0 1 
4,0 4,0" 5,0 

20,0 20,0 20,0 

11 ,o. 12,0 12,5 

2,5 2.5 2,5 

36,0 . 30,0 20,0 

100,0 100,0 100,0 

1 

1 

1 
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" SegUn la pri<llera, el tr<ifico t'Tl el puerto de Hana hasta 1999 es deoasiado heterogén&o 
d<'CJ<'.::iado reducido pa.."<l justificar la inversió:~· ,._'11 uno o en varios =elles altamente es­

ue\:i">.1izado~. )_,o.s p"'-·!lrlart63 <le eata-teo'rli o-rC/~·iuna:--t·~:csudtan~nte la iCea do la. ter­
;;,:.n:..l polivul~nt"e :1/, E insictEit en que la v-·J;,i.,." c0r.,trucción <le tal--instalaci.:Sn bemfi.­
cia.rá cOñSidérabl<:mente al puerto de Ha..,a, pcir 10 ou.o sugieren que.,.,·-inicie ya en 1976, 
a •fin de" que puoada "entrar .,¡.,·c-.,rvii:io en 1990; · · - .. - ---

9· ·T..os componentes del"ségi;ildo grupo coriSiderió." qi.ie· aún rio hi "il<'E:i..do "&f"mol:i~<mto de 
J construir instalaciones distlnta!'l de los atracaderos tradicionales de carga general, Y 

que a partir de 12§.9 debe ent:::;ar en funcion=iento una ta:nninal de co¡,~enedorea ~\le per- • 
nita hacer frentP.al cr_eciente tráfico de tales r"cipieritea y al de transbordo de-la. 
carga por rodadura. Es' evidci-ite que antes, e inoluso despu6s de ua :feche, se necesita­
rá...¡ otras ingtaláciories adicioP.ales, !'Or lo".que -proponen la construcción de nuevoo atraca­
de~:; de c_arga fracciom;da: Uño en 1980, otro en 1984 y un terc<1ro en 1994: l~abida 
cutinta de qUB hm unidades de 'carga Tepresen~aríán un"- pz!oporción considerable de'la car­
ga Ontal l!mnipula.da.cm los puestos de atraque tradicionales, el movi"'iento anual" ascoin­
dería a l5Q.(X)Q toneladas (su-poniendo una tasa de ocupación de los puestoe de atrll.llue-

í 

1 

1 

1 

1 

l 
• 

1 

1 

L 
\\ 

del (<J'f, y un re"'"iciúnto diario de 6lQ_toneladas). J...:bos grnpos.cotán de acUeroo'eri que, 
debido a la obsoleG~encia, para 1980 habrá habido oue ir dando gradualmente-de baja·a · 
do<! de ios.atre.cad..,ros EXistent.;os •. :E.n los cuadros ·3, 4 y 5 se r<'suf:len las ideas báSica>~ 
de ambO:; grupos. 

]0. 1-n relación C".on los cuadros 3, 4 y 5 cs.predso formular algunas importantes 
c,haC":<"Vaciones. 

•l 

b) 

S" m•cc~it-an <:U<i.tro ar!os pnra construir un~ t<'rtrinal Polivalente y una tex·minnl 
de cont~nodores, y tr"s -para construir una tcrmi.nul t"adi.cional de carea fraécio­
nada. Los costos de capital se distribuyen cooo sigue a lo larGO del período 
de construcción: 

Dir,tribucl6n no-¡;y¡;rrlual ,¡,los cOstos de irN<'r~ión 

J.iío do con~trueción 

1!.- ' ;> ~ .. :_;~ 4' 
Atracaderos do carga :fracCiOnada 55 " " A traca"-"'r<X! de contenedora a 35 30 25 10 

t.trace.o:!ero.s poliv'-'l~nte,; 35 )O 25 " 
La t.,r.,i:J.al polivalente prOJluesta en la.~olución 1, permitir<i manipul,.r,-por 
orden de prioridad, lll!l cargas de alta y "'edia p:<"oductividad y, siempre que la 
capacidad lo pemita, algunn!l de lao car¡;es d<ibnja productividnd, como lae pale­
ta:: o la:; ncrcancías•precslingadas • 

l/ Ese tipo de t<:.>rminal no de3Cribe "" el info=e d.;o la secretaría de la UNCTAD "L."'-S 
innovaciones técnicas ~n la e11fcra del tr:mEiporte tmritit:o y sus .,rccto!l en los puertos•­
?.~pan.-udones de la unitari?.ación •n las opcrac1oncs pe>rtu::>rins" (TD/B/c . .;/129/Supp.l 
j" Corr.l), sección B del capítulo IV. 



' . 

•• 

• 

,.-.'' Cuadro 2 

?revi.:iones de tr~o...___!_2]5'-199• 

(fu Oiles de toneladas) 

Dtr@"( ~!!-fetizada~·­
·Cargas preeslingadas 

Contenedores- .. 
Carga_ de transboi-do por rodadUra 

Productos siderúrbcos y mru¡u-Í~>; . •. : ' 

Productos· forestales- _., ,,·;-._ ... , 
Autor.:~óvi1es 

.... - ~ ]: .. '- ' ' .. - ,_ :: ,, . 
Otros' tipo_S. die cai-ga' gen.:,riü· 

1975 

6o 

60 

" 
o 

240 

' "" 
" . •696 

. 

1980 

75 
"75" 

55 
25 

.- .. 216 
'1}5 

15'84 

65 
90 

<05 
4)" 

}C'(:? 
-- '165 

30 
. 680 

-·-· 

. 
• 

1989 

.105 

no 
<90 

70 
}45, 
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" - ' 

.. _, 

. 
1994 1999 

130 .1_7_0. 

140'· 170'• 
' -' : 

365 .. 51!? 
so 115'· 

-405 -:"455 
,, 

190.'.'. ---240' ·,) 285 ,. - - ' -

:_.. j~ . _._.;.~so -~;:-\ · 5s> 
670 .. 6o5 ., 455 

Total 1 200 1 }45 1 sao 1 ·125 2 015 2 275 

.. ·' . . 

' ..... 

.:· 

., . 

' 

' 
·' 

1 

1 

1 

1 

1 
' 
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Cuad.ro 3 

PlBnes d~ s!Hqrmllc propuestoo, 1975-1~99 

1 ~76, 1977 , 1978, 1979, 198C, 1981 , 1982, 1983, 1994 , 1985 ,1986, 1987, 1988, 1989 ,199(¡, 1991, 1992, 1993, 1994, 1995, 19~6, Ü97 , 1998, 1999 

Variante 1 oomlenoo 
t~rminadón 

v,.rl:>nt<' 2 

de la conotrucción 
<l.e dos atracadcroa 
l'OH~o.)Sil.teo . 

c=icnzo 
t ei'!IIi nación 

d~ la conc­
t-:."Ucclón de un 
atr(J.CQdero de 
ca!O:II_s:t!.',.er.W. 

co::lien~o 

tc..,inación 

de la cons­
truccién de un 
atracade>'o de 
ca;rse..gen~ral 

------

oo"'icnzo 
tcnni nación 

de la construcción 
de un atrnco>dero 
polj):a.l~nte .. __ ··-. 

comi¡o,¡¡M 
torrnin..,_c16n 

de la cor:wtn>cclón 
de una ter1:1innLde 
conteno:d'Oí=es 

' . "" 

c=ienzo 
t...,.iMciOn 

de ln conatruoci6n 
c'le un atracadero 
poli~alente 

col!lienr.o 
ter;¡¡fnación 

de la cons­
trucción de tm 
atrocadero de 
car&Lg~eral 

"' ¡;-~ --¡¡ ·;. 



• 

·:~~·;· r•t.~ ~,, 

C:at·t:a 'l\1~ p!l~'-' por hw utr;,¡cu<lc•·o~ tl<.' tipo 
( touili'h_:L"-1 o.rio) 

Cnp~cidu~ de los atracaderos d' tipo corriente 
(toneladnn al año) (a una tasa de ocupación del~) 

Tn~a provi~ta de ocupación efectiva de los atracade~cis 
de tipo corriente 

' 
53.7% .;; '6'f- ! 

'-------------------------~--~--~--~---L---



-------- -·- .- --. 

'·. ·. 

' 

-
.,. 

. . 
. , .. 

i', ., 
- ' 

1 :.:.1994 1 -.. 19r; 
------------------+-~~~~~~~~~ 
~ (/ú~Cl'O de atraccdcro~ de contenedores· ;· :. ·.· 1 ;: 1 

1 1 1 1980 1984. 198_9. 

. ' 
1 

1

! líovl!.llento total 
::J.tl·:~caUeros de 
al OJ>o) 

en el atracJ.dcro ·o los · 
contenedores (to~adas 

.• 

1 
Cupncldad media del atr:~Cudcro (o 1o~·atr:~cadero~) 

de contcncdore~ ~obre la buue de una tasa de 

.. . 
. .. .. .. .. 

... ' 

1 
ocupación del 50%, una ::~anipulación de 400 con- .. , 1: .. 
tcn>.:dores c<lda 24 horas de pet'!:lanencia en el . .. i :::uclle y 350 dias ·de t_~aba.1o. al año (to~ada~) ..• -. 

1 
Tasa prevlot::J. Uc ocupncion efediva del atracadero · . 

';::::::::=:::::;:;::·::-;:;:=::::::; '" ·,·,~,~:::!---·~;--'· 
Carga qua pa~a por los atracaderos 
con·iente { tor.el<ldas al afio) 

de tipo 

-::apacid<~.d de lo~ O.tr<~.cnderos de tipo co:Criente 
(a una ta~a de ocupaci6n del 67% y un rcndi­
cicr.to di<~.rio de 610 tonelada~) (en tono­
bdas al rulo) · 

1 

'i'a~:t ,, media prevista de ocupación efectiva 
los atracaderos de tipo Cl~inario 

' . -.. 

. . --
... 

. ' 

. 
1 350 000 

' • 
' 

66,8%' 

. 

' 

. ' .. . . 

1 

1 ' __ ! ~~e~_o ooo ~ 640. ~oo 
~ ·.' 1 

• ·! . . . . • . 
2'6o 

. . ... 
- 000 

• .. ''" 0001 ' .. 1 

i 
. . 

' . 
.. BAO' 000 

:.: ~ :, . · 15.5~ j . 2_6,5:' 1 · :4o,Bí' 
='--!:=====r=======-==r"""--=",;, .. 

'lO' ¡·' 10. ¡.· ·: -_:_¡_1 ! ll, ' 

. . . ... .. ' 1 500: 000:' l 500--000 1 650 000 . 1 650 '000 
' - ' ,., . •· ' . 

' 1 

'• "' • ' 
' • 

1 
' 67;~ 

. 
65'.4% 63,6% • 64, G>,-' ' 1 .. . 

' 
.. . 
. 

:; 
.. ' .. ,. 

·-· •' 
.. .. , .. . ' .. 

' .. ., 
. ' ' . 

... .·.' • , . 
' ' :' 

. 
.. ,.-. 
e .. .. " '. ' .. ,._ " ' '• '·' . ' 
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e) En el cuo.dro 6 se Í.l".dican, rcspectlvamente, los costos totales de inversión de 
los ntracaderos de- 'carga fraccionada, dt> c~nte!1edores y polivalenhn.: En él ae 
ino:!ica asir:;;:s=, para ""da una de las prin~;:palen pa::-tidas ·d<i co;fos~ el :r~spec­
';i->;·o. coop_or:cr.te d~ di vi~ :l.,, Se 'parte del 5'-lpueot" U\' que ol te.rr<mo j:,aro.·los 
tres ti}JOS de stracade;:"OS habrá de ser adquirido a u~ costo de oportunidad 
de 5 dólares por "m2, ya que .también existe la posibilidad de'dediCarlo a·la 
con<.trucciOr: de un polígono inc'.ustrial. ' · 

11 •. La ComiSión decide>.llcvar a cabo una 'evaluación oconówica-nacional ,detauaAa proce-
d ierrlo a un en:Uisia de-cortu-s y be::~eficioa social as a Drecios virtu-ales, con-objeto d<l detertrinar 
detenninir cuál de los dos planeS posibles' genera,.dÍrrante uÓ período dO 25:añoS, los be-·. 
'neficios ciás elevadoS: para la econc.,ía nacional. - · 

12. Paro cfe>ctuár esa·e:,.aluación·econóoici.: nacio'na1; l:t "comisión pide a la adiótnistra­
ción d~l pu~rto de ¡:,_na_,'quc-ci..lcule los coStos do ex-plotnción de los tres tipos de atraca~ 
deroa obj~to de estudio. En los cuadres 7; 8 y 9 se resll!iwn los resultados 'de liUI estic.•~ 
ciones ¡•ealizadas por¡ la adoinistraci6n del puerto. Cabe ·oeñalar que, o::n- ei caso de lo-s 
atracaderos de carga fraccionada, tanto la.10.a.no de obra no calificada cOmo la calificada 
se consid~ran ·como coStos variables, ya qui> hay- un;;. reserva de !!!ano de obra 'que :no-ropre­
se>nta un contingente fijo, miantras que, ori el cese de los ntracaderos par:t 'cont'sn.idorea 
y polivalentes, sólo se P.mplca mano de obrá calificada, que &e considera: co"'o Costo 
fijo. · 

i 
13. Un factor ==ente importante en la ovaluación económic<'- nacional es el relac\onado 
con los costos de l'enianencin de loa .buque~ en el puerto, costos en los que C"'-da una de 
l os t•oluciom·~ podría tener efectos bastante di'ferentee, Dentro del"ma.rco de una 
~ ación eco!l<:ÍclictL nacional, sin e!l'.bareO, la principal cuestión que se plai-tten es la de 
f.-· ahorro de coatos redunda realnente en benaficio del país. A este resp<.>Cto ae;plan­
tean otras cuestionen,! coOJO las relacion.1das con 1i.. p~rticip:tción de lao¡co;npañ{as h·avic­

.ran nacionalo:es, el vol~men de carga. hanopoi-tada en !ro1mH'D ncbulos por ilaoionales ~e Cali, 
1n posibilidad dr.: una :t-úducció!'l de los ilcte>s como resultado do la dicminución de lo-S 6os­
tos portuarios, etc, Para eludir esas complicaciones, per teniendo al misu;o~ti..apo·en: 

- • 1 • - -
cuenta •·n ltL <ovaluación económica nacional, los efectos del tiempo de J>en::=enci:t del , 
huq•~e- "n el ·pu<>rto, la; Co,.ieión decidió .parÜi d"l SU)JUcBto de ~tic to<la ~e>duCcióñ d~ ese 
tiempo en uno de loa dOs sistemas cornparaclo- con el otro fle traduciría t·n un .iumento ;corras­
pendiente de los dnrechos po1·tuarios, de 01odo que .esos beneficios ri.sul t<!Iltes dCl plan 
de mejoras del puerto afluirían al propio país. 

a) Pa.ra calcular los valore>s del tieopo respectivo de pcn:>a.nenoia del buque «n 
puerto en función de las dos aolucionea, la Coniuión utilizó los datos'siguicntes: 

' Costo diario de per~nencia de los buques en el puerto: 
; 

Buque d!i carea fraccionadA 

Bu~uc eianclero de tonelaje oedio 

Duqu~e portar.ont'-'nedorce y buques 
do transbordo por rodadura : 

. . 

4-000 dólares 

7-500 dólares 

13-500 Qólaren 

po" día 

por día 

""' día 

1 

1 

. 1 

1 



--- - - --~ - -· -· - -· 

• Cu::uiro 6 

Co~•~·; de...i.nverdón de los dl.st:~ntoo tinos de atraN.dero!l 

(En mi le& de dólares de los EE.UU.) 

1 ;,TRJ¡C,\IlffiOS ATRACAD~OS ATRACADERO.> 
1 DE CARGA ?RACCIOliADA DE C01i?F'JiEOORE5 POLIVALENTES 

¡ Inversión! Componente Inversión ¡co:::ponente "inversión · CQ.I:I.pon, .1te 
inicial de d~sou inicial de divisa~ inicial do divbo.ü -· 

1 
(porc~n~ 

taje) 
(pareen-

taje) 
(por: <'n-
taj~) 

Nuro del muelle 
1 

2 100 60 J 000 60 4 320 1 60 

:\l"i=do y hn¡;lados 

---~--!~~--1 " 4 200 25 5 100 1 - 1 
• > 

1 de-manipulación 75 ... --·· 
·- 5 '750_ l .. . 

• Equipo .. - ·_r 234 -· --·go 90 1 
1 

{ V:Í ns ·férreaS, clll!lbl'lldO , etc . } 1 ! i/ario~ 259 ')0 550 50 6j8 10 
' 

' 

j___-
' 

1 
- TOTAL 

.. 5 )50 14 984 16 008 .. 
n6larcsel:::J2

) i Terr~no (valorado • 5 ' 105 - 600 - 500 
' . . - --- -. ·- ·····---·· 

! Estación de contenedores- (tinglados); - 1 ooo'l. 25 - 1 
' 

1 1 
1 ' TOTit.L GSl!E:RAL . 5 455 16 384 16 soe .. 
' ' . 

~ Para una estación de contenedores (EG) de lO,OOO c2 , 

. ;·•· 

....... ..... ., -~··· 



• Cuadro 7 

Costos de Wlo,tación de un atracadero" de tipo corriente de carga..fraccion:l.d~ 

(Dél.i_p~s p:>r tone~_?da) 

... . ...... --,-------'--~----¡-~--'----, 
~tracadero con una capacidad de Atracadero con una capacidad de 
pnipulnción de 120,000 toneladas manipulación de 150,000 tonal .. 'ldae 

1a una t:J.sa de c~upación del 67'/o a una tasa de ocupaclÓn dél 67% 

Costos.de peLsonal lr~o de obra ca­
Y d<:l ¡,;no <.te obra llificada/perso-
(iiiCY~~clo...!_l_Perso- '¡na_l adl~ln~_s:: ___ . 
r>al de conservación) trati·:o 

Nano de obra no 
calif!cadn 

1[ C~~ton d~ co~va-¡J.hteriales 
cJ.on y exp~_ción nacionaloc 

--

Materiales 
importmlo;l 

.. · .• --

2, lO 

0,80 

1' 20 

- ... 
·},52 

.. . . 
. '' ... . 

1,60 

0,64 

0,96 ' ' . ' 
' 

. --·· .. 



. . .· 

• 
Cuadro 8 

Costos de explotación de una te~al-4e_contenedores 

Atracadero con una capacidad de 
::anipulación de 840,000 tonelndas . 
a una ta~a do o~upación dol ~O"¡i 

---'-
Costo" de personal y de mano de ~~~o de obra calificada/ . 
obra {inc~~~~o el personal " personal nd=lnistrativo 071.000 dólares por año y mue !le 
c~'"ls.:.rvaci n !-'..1no de obrn no calificada -
Costos de conservación y Haterialea nacionales 0,55 dólares PO" tonelada 
explotación !-!:!.teriales i1:1portadoo 1 0,94 dálart>s ''" tonelada 

' ' 
•' 

·- - -

. ' .... - ... 

. . ; 

' .. 



Cuadro 9 

e~~ tos d~ ~xolotación.de una te~inpl nolivalente 

. 
C O ~ t ;u' .:!E .... :~ .. t.rli!:! d e ro 

. Costos 'de personal y ¿e ~o de !-!ano de obra calificada/ 

1 
obra {ir.c.!.uido el personal da · p,;>rsonal adm~nist::-ntivo 471.500 dólares al lll1o 
conservación . 

~:J.no de obra no calificada • 

C:o~to¡; da consorvación ' !""..:1teriales nacionalet 0,54 dólares 'o" tonelada 
explct.:lción Y.ateriales i:::portadoo 0,80 dólares ''" tonelada 

... .. 
' 

.' · .. _________ ,._ ----·----· 

-~ 

. ' 
. ... • 

• 

-. 

1 

' 

¡ 
' ' 
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b) La Cooisión partió, por ot!>a P-:>rh, de la hipútesis de Que todoo los- contenedores 
y l"c Care<>s objato de t:-:ansbo:::dO r= rodadnr<> son tram;portaoios "en buoues construidos 

· · CO!l ese obj' ~e·; d("' (l"J.C el buque ;i-raneltro d" t=ño ~nejr·:le -ll'' destTnil. ·.!>:><;ClU~ivamente 
al-transport'--' do producto" sidenir¡;ic'ls, tJaquin;rria, productos·for1is"t3.len y automóvi­
les, r;ue loe d_o.nás pro~uctos ""transportan cn b':'(¡_ucs _d!O Cfl:.-¡;a }·rac_c~_o=da. 

e). -La rsi~ción .. ntre los distintos Úo;-¡¡;pÓs de. "9p_ari' a: .. los ~u~-J;~~- basa en la 
._"nlación entre el tie::tpo de esi;o::-8 y el-ti<rnpO_df. servicio"·;· p¡¡blicada por la_ 

secretaría d;, la U!/CT.?.D· en su esthdio sobre -al· ¡;¡o·•ir.li ento ·.de t:lei:cimcíss .:n los 
=elles y. E.n· el ·Caso do la terminal .de ·cont·enedores, se' Pa'rt9- del supuesto 
de que·se dispon" efediva'll.-inte de dos atracaJeros, ·ya a.ue· la terntnal está al 
lado ·de lln·oruelle de tipo corri<lnte en·el que pi.IcdE.Il'emplao:3.rse grúas póiti<lo 

-para la carga y-desca:rga de loe buques.· También' se -parte del Supuesto de que 1os 
buques destinado's ·a· la ta."T..inal poli valEmte "" <1irigen- exclusivainente a ese· tipo 
de teh:!inal, aunque-·en la práetica podrían cargarse y. descaxo;iu-se (a tasas de 

.. , -rendi"lianto !'l¡(,S .baj':'s) . en, las, instalaciones_ de t¡.~, corriente }/. E:l volur.~en 
. -~ · .. medio_d(l la caiga vs:da'siogún el_ tipo de __ buque'. "Los valores· que figu:ran a coilti­

- -nuaCión · s'ori estill:acionea realistaa del' futUro· volu"'cn üe la carga; 
{' .- ------ ·---

' . :- - . buquas _de carga f'C"aceionada que, atracan "ll. un lllllella 
· ordiñariamente dedir::,a~~l-~:.<'P.~. tipo e e ~~ea -

·--- buque5 de care-a 
polivalente 

fraccionada ,que atracan en un rn.u:!lle . . . . -. 

__ buques gra~leros que atracan_ en un muelle ordinario 
de carga fracc<onad;;.. o en un c:uelle Polivalente 

-~--- buques .. porta_cont~nedores y de transbordo po_r._Fodadura 
-.' qu·e atracan .m un muell-e ordinario dé carga fracc.io_:." 

nada, en Uii:"uiuélle PoliValente o en una terminai de 
conter,edores ·;. 

..... -,,, __ . 
900 tonelfld.a:$. 

900 

' 2 000 " 

--· ' ' 

3 000. " 

d) Todo ahorr< realizado en el costo<~ peNancnCta' de 1:s buques en pUe;.tO cri 
funci6n ~.e las dos soluciones vendrá rcpr<'sentado por una ~trnda r:c.ta de divi­
san. Por Cso, en cl·BnáJisis de costOs y beneficiOs ~ocialeS deberá uúli-zarse 

-- .... : 
el I>l'ecio virtual de las divisas~- --,; .. ' 

-:;---~~ :···.· . . . . . . . ' . .· 
'lJ l'.ovil:liento_d;.· me'rcancías (.ñ l'ó's:=~lle:~: Métodoo ~intet::áticos para ni.ejorar las 

m;eraciones d;, r:mcli:mlo.ción de carga e;eil,;ral (7.D/B/C.<4/10$ y !,dd.l), publicsción dC las 
llacionea- Unidas, 1;~ d\l v~nta: S. 74- Il. D. 1,- hi•~c~rs -part'C; _ <:Uadro del anexo (pág. :}5) • 

. · 2/ Coco~resultido de ,_;ria s~rj_·,. d~--d~ct'siones a"d;ip't.;d~ J,or ]_;¡_ admini.otra:Ción del . 
puerto y los sindicatos, el núciéro ·de O:ías.dC! trab:ljo.nl sño difier" seaún el tipo de 
cruclle: ~65 días"" los mu,lles do cari;-a fiaccionada·, ~50 dÍas en'los =elles de contene-· 
dores,:y }lO dÍall en los =~lles polival!i~h·-~· 
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e)·•,· Los tür.1pos de serviCio de los 
-en las aiauientes eotic:aci"ones 
de Hana: 

buqUes en los puertos 'de atraque están basados 
facilitadss.;por la administración del puerto . . .. 

1 

.. 
·Instalaciones ordinarias de !i".a.ni;pulacié<'! "de caitr..: fri~cionada: todo~· los 
·buqul!s·ain excepción, 610 tonelada&.por·cado. 24"ttoraa de r-e=nei:lc:ia en·el 
"puerto.de itraQ.ue, st no Existe une. ten:;ina.l polivalente~ 490.tonela<laS.·poi" ; 
cada 24 ho_raB de ;penl.anencia ~n el puesto de atraque, si hay un,. termiilio.l po..:. ;1 

-livalente pare. las cal-g'as de alta y·~:~edia ;productividad. · · ... 

1 
.·¡ 

Ten:~innl polivalente: buqu~s.d~ carga·f;aéciona.i;.·,"'9oo' to.n"eladas "por cada 24 
horas ae permanencia en "el.puesto de atraque¡ buques granelaroQ de tamaí'io 
I:lcdiano, .2.000 .ton(lladas por cada· 24 horas de Pernanencia en el puesto-de 
atra.q~!'; y·buqces P:"rtacontenedores y de transbordo por. rodadura, :J.ÜOO tone· 
ladas ;por cada"24 horas de perinan~ncia en:el puesto do"atrao:iue~· · 1 

" .. "Temi"nal de contenedqres: los bur;¡ui.s portaco!"ltenedor.;s y de tiMsl:Íordo por 
rodadura. alcB1128.n un promedio de 4. 800 toneladas poi 21) horas· de Po:t:manencia 
en. el :puesto de atrar;¡ue. · · 

. ·'• 
15 •. -Finalt~ente, .la· COC!isión reCibe del Centro de Planificación ECOnómica·: .·dei Gobiei-no, 
lao siguientes estio:acioncs de los costos de oportunidad: 

a) Costo de oportunidad da la mano de obra no calificada: 75% de sU" PreCio 
de neroa:lo¡,j.o: 

b) Costa de oportunidad de la ll'.ano de obra calificada• igual a .. ~ ·p~cio. de 
¡;¡P.:o:; cfld o; 

Pri:r.a sobre'laa divinns: 5q:; (lo.<¡ue 
divisas ea 1,5 veces ouparior al tipo 

signinCa 
de canbio 

que el preci? 
oficial). 

virlUll.l. "de 

• 

lll.l'l .. 

La moneda nacional de la R¡¡pu'"blica de Cali es el liv; cuyo tipo de Cll.lllbio oficial 
es a~tu. .... loente de 1 liv"' 1 dólar. 

1 

1 
El an:Uisis de· costos y benefici-os sociales· efectuado ;por la CoOiaión de Planificación 1 

y Desa1·rono Porbarioa coPsta de YáS ..... f-;;e;- siguientes: . 

•) 

b) 

o) 

Cálculo de loa ;precios virtuales de los costos de inversi6n de> cada uno de . 
los trés tipos de8.tracaderOS ~ue ae ¡-stán examins.ndo y distribución poJ;".at;=....; 
cadero de la inversión total s~eún·n"' indica e.1 el apartado a) del,párrafo lO. 
Los reaulbd.os son los GUe.se indican en el.cu~1ro Idcl.apéndi~e:. ·· : 

Cálcul~ d11 la dife~encia de .loo co~tO<> de· ,,;,lotación entre Ía.S dos' Soluciones·,' 
"n los años 1980, 1984,'"""i98§~··i994-Y 199:•:-(En 1975 las dos variantes utilizan 
lao ~:~isms instalaciones para•el mio~:~o trái"l.co.) Loa tcsult.a.dos son los qUe , 
ee indican en el cuadro li del apéndice. . · · . · . · ·. · 

Cálculo de la difn·.;r.cia del costoctotal .. del..tie::Lpo de "per=m:nci;. de los buQues 
U> el puerto en los a.'ios 1980, 1984, 1969, 1994 y 1<j1,i§": -¡,;;-;;lCuadro III del 
¡•p~ncl.icc se expon~ detcnida"'ente este cálC'.llo, C\Jyos rc::mltados finales all ··T·· 
resumen !:n el cuadro TI' del apéndice. 

1 

1 

1 

1 

.1 
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Cálculo del valor no;to act.ualiz.a.do de la corri¡>r¡tc.de costos y'benet'icios adi­
oionalne a diitintas tasas(¡,¡: adualización (f:%, 1~, 1~, 14% Y-20:11}. Loe 
resultados Son l~s ~ue se indican ('n ,.1 cuadro V del npénd,ié:e. · 

' 
Conclustont!s 

16. La a:pli~acióri dill análisis de cOstos y bcnei'icios 'sociales .sobre la base de loe. 
diStintOB ditos de que dispone la ComisiC:n do:: FlanU"icación y Desarrollo Porlu.ú:ios de- ' 
r.-.v.cst!'a oue. si los beneficies y C:>stos ·se evalúan co=ecta::.ente! a SuS preciOs vi.rtu'iiles 
'o costos -d., oportunidad, la aplicsción ·de la solUción 1 e;; i:rucho l:lás encaz ~ue·la de la· 
solución 2 desde el punto de vista da la economla nacional. La prontil. construcción de 
o;na terminal polival<mto, sin mis inversio'I<!S en cruelles ordil"l<!.rioa: de cal:-ga fril.ccio~ada, 
"ofrece, pues, claramente un benefició mito 1:1ás elevado cuando se actualiz.B. con arro¡oglo 
a taa3.9 cc:oprcndidaa ehtre: el a·y el 20;t. Si el costo de oportunid!!-d d<ol\capitlü. hul¡lie­
ra sido del~ •. al valor de las dos variantes desde un pUnto de·vi:¡sta.puracent~ eco¡;¡ó­
!IIÍCo habría sido el !lli.a<DO. · ... 

¡ ,-, 

" 

' . ' ' ' 

' . ; .. . 
' 

' 
'1 

' - ' . :-
' 
• 

' ' . ! 
' ' 
' 

' 1 

i. 

' 
' 

. 

:: 

"' ' . ., 
' . -
' ' 
' 

:' -
' ; ' 

~.-
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Pro.-tida 

!furo del ¡¡¡uelle 

Afifmado 

Equipo de 
cmnipulación 

Vario:. 

Ten·imo 

EstaoiOn do 
contonedores 

Atracadero :¡Atracadero _dÓ 
de car&n íihccionada 

(Hi loe de 
dólarú~) 

(MilllJ de 

2 lOO 2 7}0 

1 695 1 907 

'1 296 1 782 

259 324 
10) 105 

-

LIV) {llilen. de J (r.ilao de r.iv) 
·dóláres) )' 

J 000 

4200 

7 2;i4. 

550 
600 

. 800 

)900 

4 725 -

10 _489 
688 

600 

Total ) 455 6 848 16 384 
900 

21 302. 

(Miles de 
d6larea) 

' 4 )20 
• . 

5 100 
• . 

':·. 5 750 . 
. . . 8)8 

. 500 . .. ,.· 
• _¡-

•• . • . -

. 

'5 616 

5 7)9 

·,. ' ·a 338 . . 
-1 045-

·soo 
• 

16 508 21 2t,O 
====~~===~===a=- ~~===~~= ~~====~~=~====­

Julo 1 ~5'í~ 

J.ño ' . 35~t 

Mo J -w;; 
Al1o 4 . -

TOTAL . •oo' . ,~ 

--
l --· 

. 3 766 

2 397 

685 

-• 

1 

35,.;; 

Jo> 
25% 
¡a¡; 

lÓ?i: 
• • 

... 

7 456 

6 390 

5 326 

2 130 

' 

21 302~- ' .. 

. 
. ,•.35~ . 

. ., 434 
• 6 372 . . . 
• 5 310 

2 124 • • . . 
100,& '·-· . . ; -2~- 24~. .. 

. ' .. 
.• ... 

. .-'' 
. 
• 

. .. 
¡;'<' ... ··· 

: . ,_: . 
. . 
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Cuadro It del ap~ndtoe 

C'lculo do la d>ferenda ontre los coo\oo de erplotad~n de 1& varionte 1 y loo do)o.va.rhn\e 2 

(Mi leo do dólaroo) . 
1975 1990 1984 1999 l9H 1999 . 

A predos A pr~c~oo A pr~cioo A predoa ! precioo A predco 
vut~U~olu vi.rtudu "Ütuo.lu virtU&lu · vl.rtuo.lu virtual u 

Variante 1 

Mane de obra no califie&d& 2 520 l 764 1 4}9 , 001 1 617. 1 1~2 ""' 
.,., 1 271 '" 

, ,, . 919 

Mano de obra ealifioada ' "' S 280 ' 957 "957 4 DI 4 331 4 }6} 4 }6} 4 548 4 548' • "' 4 6}6 
1!.\tnlo.lu ,..dona.lu "" "" '"' '"' 1 010 1 010 ""' 

, 
'"' ·1 245' 1 24, , 

"' 
, 
"' X..ter_ialu illportad.ca . 4 440 2 160 1 :ISO 2 025 1 seo 2 370 "" 2 472 . ¡' 654 2 761 ' "'' 5 H>; 

"'"' JO 200 10 164 7 650 7 89} e 466 8 84} e 524 e 926 6 918 9 464 9 410 10 051 

Variante ' 
. 

~~~~ de obra no calificada 2 520 1 764 2 260 1 562 ' '" 1 H4 2 461 1 723 '2 6}8 1 847 ' '" 1 670 

Milno h obra ealitieadi.'' 5 280 5 280 • n• 47H 5 "' 5 280 6 028 ' '" 6 }97, 6 }97 6 4Ó8 6 468 

Material•• n&eionaleo . 960 "" '" '" '" "" "" "" "" :t 250 , 
"' 1 }95 

Ma.torhlu i.Gportad.oo 1 440 2· 160 , 
'" 19}7 l· 440 2 160 1 624 2 436 1 llBl 2022 2 101 ' 152 

TOTAL • lO 200 10 164 9 146 9 114 10 200 10 164 . u >94 ll 260 12 166 12 ,16 12 6}5 12 oes 

Diferencia entro los totales • 
corroep~ntieoteo & 1ao .. 
,VIIriiUitU l 7 2 - 1 221-. 1}21 ' '" 2 652 2 8}4 . • 
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Diferencia ciC costo de ,. "PcrmañCnda 

' 
boato .total ,¡., 1u -"pel'li!Onencül. Conto iot:ll di!. ln "pc:ro:a.nencia ,,,, r· lcio b"'"" ., '""'':' '"" lo do l::os Ouques-enpuerto" con· ,, 

vUriantc 1 (~ólaree) · v3riantc 2 (dólar~S) . Al 

198 10 542 
1 

lj 411 
. 

1 15 966 ,,, 11500 . 
• 

1989 11 544 14 251 

1994\ 12 232 
1 

16 116 

19'.19 . 13 696 
1 

17 809 
' ' . ' ' 

.. , . 

' 
. ... 

. 

do loU bu·q-ucil co {iucrto" · 
(v<?I'Ítujn de la Va~i:.anie 1 ai.>brc '" variante 2) . ~-.. - .... 
ti~O de. C!llllbiO ·-Al 'prE'ci~ vii·tuál 

. dO la~ diVitaS oficial 
(LIV). 

2 875 
.. . 

4 }66 

2 707 

' ss4 • 

4 113 
.. 

' . 

' ·, 

. 

. 

. . 
' 

. . . ' • 
' 

~- - . . . . . 

. 

' 

. 
• 

(ml -
. ,4 }l} 

. • 
6 549 . .. 

' 
. :4 o61 
' ' 
• . . . • 
¡5 826 .. . 

. ' . 6 1)0 . . 
' . ... . 
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