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:ﬁ PLANES, PROYECTOS Y PRIORIDADES+

. 1. INTRODUCCION

T Dejande a un lada diferencias en cuanto a método vy or-
ganizacidn, puede decirse que en todo proceso de plani-
ficacidn han de concurrir dos elementos. Uno_¢s la idea
clara_y_completa de cudles son los Q‘s_ursus ‘réales y

\rfananCIerns de la ecconomia, v e} otro es- aveniurarse
rnanclesl
a preyectar ‘hacia ei-futuro.el empleo de esos recursos
de modo tal que sc obtenga’ el"méaximgidesarrollo, Deri-
vanse de esto dos cuestiones cla?rﬁuc pueden enunciar-
sc asi: ;Donde . nus Imllam 57 ¥ .{l]ué rumbo . tomar? ., f
Desentrafar la primera es I nju”tcdmsu{n{mmaﬁc

a la segunda ¢s un rete a la-imaginacién.del experto y
dcl arquitecio de la politica, , . -- - -

No ha de sorprender, pues, que los pIamfmadnres de to-
das partes del mundo no presien suficiente atencién a
la primera cuestidn, y en cambio se concentren en la se-
gunda. De ahi que con frecuencia la planificatién quede
reducida a un mero ejercicio mecinice que consiste en
exponer —con diversos grados de detalles v precisidn,
y scbre distintes supuestos, que pueden estar © nDo justi- -
ficados— lo que se desea lograr en el*{ytiro; en tanto
los planes dejan de guardar relacién con las condiciones
~prevalecientes gue mediante ellos serPretende’cambiar.

Desde luego, 1as circunstancias del momento no siem-
prc pueden oftecer una base firme para los planes, ni
siquicra tratindose de provecciones de tan corto plazo
coma son las del presupuesto anual de un gobierno. En
la mayoria de los paises los preparativos para farmular el
presupuesto de un afio han de emprenderse en upa épo-
€a en que aln no se conocen cabalmenie los resultados
del afio anteriar, por lo cual Jas bases para el “plan”
presupuestario no pueden fijarse con certeza. Mientras
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mas se adentre el plan en lo desconocido y mientras mas
quieran abarcar los planificadores en cuanto a métedos
¥ sutilezas, mayor serd el vacfo entre las bases presu.-
puestas del plan y sus bases reales asentadas en la eco-
nomia cotidiana, ; : -

¢Ddnde nos hallamos? Vo s, P"',' 1." t

Este probiema nunca podrd resolverse por completo.
No chstante, existen sobradas razones para que el escru-
tinio del estado actual de las cosas sea més acucioso que
el que los planificadores en muchos palses acostumbran
hacer, Son muy frecuentes las veces en que los planes
de desarrollo han resultado obsoletos antes de llegar a
completarse, por no estar al dfa en sus comienzos. La
dnica manera de conjurar ssto es mejorando-la infar-
macién. actudl. que aportan a los planificadores los dis-
tintos sectores de la economia, y, en especial, los de-
partamenios gubernamentales. Es sélo sobre la base
de un cabal conocimiento de lo que estd ocurriendo en el
momento en que se formula ¢l plan, come pucde hacerse
una provechosa determinacién de lo que ha de ocu-
rrit. Ademis, ¢l incentivo que brinda Iz afluencia cans.
tante de datos ayudari a los planificadores a £5COEr con
criterio nacional entre alternativas y a seleccionar metas
asequibles. Y mds il atin les serd evaluar 2 relacidn
de [os varios sectores de la economifa znte ias medidas
ya implantadas.

En muchos paises se ha intentado resolver el proble
ma hacicndo cxtenso use del historial de los datas que
arrojan fas experiencias pasadas. Series de estas crono-
logias s¢ compilan para indagar “la (rayectoria de Ia
cconemia en el pasado, y de elias se deducen Jas tenden-
*cias acluales ¥ los valores promedios de las variables
econdmicas pertinentes. Mucho hay que decir en favor
de estas practicas. Ver el*futuro.en’ la. perspeciiva: del
pasade ¥ establecer el curso fundamental que ha seguido
la ‘economia nacional;- es indispensable para apreciar
adecuadamente las varias fuerzas que actuan en la eco-
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.. L Bomia asi como conocer su intensidad relativa, Mas,
~* ¥infortunadamente, no siempre estd lo bastante claro en

s

112 mente de los planificadores que ni aun la mas cuida-
dosa y PEE_fi.-‘?i‘,:ﬂ}’ﬂUEci_ﬁn-_dc-jm;’_d:'rﬁggm;mm,'

..pucde sustituir a una evaluacién igualmernita cuidadosa
"+ y precisa £n la que se

la_ : determine lasitdacién del, pano-

rama ¢eondmico presanie,
o e L A T e ettt .’ ¥

Qué;rtmbo tomar? DL Ay

La ulilidad de mirar hacia adelarits —el aspecio se-’

ductor de la planificacién— depende de la medida en
que se cumplan dos condiciones, Una es la distincisn que

AL

debe hacerse entre lo que es probable que ceurra Nautg- v St

snfticamente?, es decir, 4in “cambios’ en las* politicas, y
lo quie habride' oclrrir sdla‘si‘se-i:mcen‘- ciertos cambios.
La segunda condicién es que el plan sea considerado
como una declaracidn de poiltica sobre la cual puedan
basarse con razonable seguridad las decisiones que adop-
ten todas las unidades econdmicas. La distincién entre
prever lo que ha de ocunirj'duiﬁmétiéirﬂcnte", v lo que
ha de suceder.sd!o, en ¢l caso de que el gobierno im-
plante determinadas medidas, resulta impartante por-
que permite a los planificadores, ¥ mediante ellos a los
torjaderes de la politica; eoricentraTsu atencidn™ e tel
Jmitido nimero de fuestiones sobre las cuajes daben
recacr ‘decisiones, En ajios recientes se ha puestp de
mada expresar gran parie del anilisis econémico, y par-
ticularmente del andliisis del desarrollo, en términas de
la adopcidn de decisiones, Se ha aducido gue la inhabi-
lidad o la renuencia a adoptar decisiones de parte de
los presuntos forjadores de la politica, ¥a& se encuentren
en el sectar del gobierne o en &l privado, han detenido
¢l desarrolle écondmico; de ahi que lus economistas y
Qiros cientificos sociales hayan dedicado mucha atencién
2 discurrir. medios para facilitar:la: formulacion™de las
decisiones. ‘Tal vez el servicio mds importante que la
Planificacién aporta al proceso de adaptar decisiones
es 1a-distincion que hace entre/cuestiones_ que requieren
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ipnediata_ resolucién-y aquellas cuya decision puede
aplazarse, T R

tica— el plan no.pucderni“debe ser-general:sino por.
- fases o fragmentado. ST T LT
~T2 idsa de 12 planificacién general conduce.a ‘otro
aspecto del mismo proceso; que ha rl:.:sultadn tema de
controversia en afos recientes, es decir, Ja £X@ASI0n ¥
la profundidadrde la,planjficacion en.lgs diversos-sec-
tores de o "économia. La idea bastante comin de que
ef plancamiento puede quedar limitado al sector.pabli-
co, lo cual a primera vista parece plausible, en'la pr.zi{h
tica no s realmente trascendente, En ¢l sectar_publico
no pucdﬁzn tomarse decisiones provechosas si nu se tiene
una nocidn bastante exacta de la direccién en que el
sector privido se esti moviendo, asi como dr.:_ cual €5 pro-
bable que sea la composicién de la inyersidn privada,
Esto £s igualmente cierto tocante a [a magnilud v com-
posicién de las erogaciones piblicas, de la selcccié_nlujlc
los proyectos para el desarrollo puiblico, ¥ de fa decision

’ !

[

StPinesy General o parcial

Una de las faltas en que cominments incurren los
pianificadores del desarrollo es su insistencia en que mir-
chas decislones.deben - tomarse a un mising: tiempo, ¥
en que, a la inversa, no hay objeto en actuar sobre una
recomendacién de la palitica si al propio tiempo no se
actua sobre todos los demds problemas que son corola-
rios. En particular, algunos economistas Jatinoamerica-
nos han argumentado que las medidas antiinflacigna-
rias son inutiles si no van acompaniadas de reformas
fiscales, de una completa revisién de Ia propiedad de las

<tierras. de una reforma del sistema educativo, etc. Puesto

-

quc t0do estd entrelazado, todo debe hacerse,a,un mis-

-

¢-/

pectos. En primer lugar, deja de tomar en cuenta el me-
canismo politice qgue interviene en la adopcién de las
decisiones. Prescindiende de las diferencias que puedan
existir entre las instituciones politicas, las decisiones
incumben 2 un gran ndmero de personas que deben ser
consuitadas y convencidas, v de no lograr esto ultimo,
deben ser contradichas y aplacadas. En segundo lugar,
insistir en que se dicten providencias generales es des-
conocer el heche de que cualquier. decisidn fundamental
dee_la_politica _probablemente -alterard un..cimulo:-de
circynsiancias que otras decisiones de toda suerte ha-
hrdn de hacer cambiar. .

Dc esta manera surge una imporiante asimefriaicon-
ceptual. Por una parte existe la necesidad de una visién
cabal de la economis, de saber el lugar dénde en ¢l mo-
mento presenle se encuentran todos sus componentes
y en qué direecién tienden a moverse. EnTesle Axpecio,
el plan‘debe"sér gérernl. Mas cuando se le mira en otro
sentido —como 1z tarea de trazar una estralegia prac-

16
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TSN . para aumentar o reducir los gastos corrientes para cier-
pr0f T hmo Hlempo. o E . . tos objetivos. Obviamente serfa de poco sentide incluir,
Este enfoque resulta-erpéneéo en dos importantes as por ejemplo, en un plan_para el desarrollo del scclor

publico, el deseinbolso para una corretera, o un provecio
de energia elécirica, sin determinar previamente cudl es |
la.démanda probable de estas facilidades. Todo-plan
dc desarrollodebe” atender tanto, al'sector.privado é6nto >
al puibiico.
“1.a con{usién que existe en la controversia rolativa a
la extensidén de la planificacién ba surgido por dos mo-
tivos conexos. Uno es ef hecho de que al preparar las
provecciones los planificadores en muchos paises han
dejade de distinguir elaramente entre decisionas _zuber-
namentales ¥ decisiones:privadas —es decir, entre las
decisiones referentes a la distribucién de los recursos
que el gobiermo mismo puede y debe hacer, ¥ aquellas
deeisiones que son el resultado de deliberaciones y accio-
nes dentro del sector privade, Ias cuales sélo pueden ser
influidas- per las accignes- del gobierno a travis de un
sisterna de incentivos’y de frenos.

El atrp mativo es 1ambién resultado de no distinguic
entre lo que el‘-gnbicrno:nu;&dg;haécr v lo que “dabiera,

17
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.scf'«hwcho por ¢l sector privado. Esta omisidn lleva a
108 planificadores a lz conclusidn de gue el gobierno
debe ascgurarse de que las proyccciones para el sector
privado han de realizarse, ¥ de gue las “metas” secan
aleanzadas —presumiblemente por la acciin directa del
pobierno en caso de gue el sector privade no cumpliera
su cometido en la medida a que aspiran Jos. planifica-
dores. Esta preocupacion en cuanto 4 asegurarse de que
los ;:-l::«mcs sean cumphdos es probable que conduzea a
una prolangacidn de la accidn’ del"gobierno mds alid de

das. intencioncs’ originales de cualquier planificador, es-

/Y pécialmente cuando i actuacién del gobierno puede pro-
longarse facilmente —como por ejemplo, en la industria.

Semejante prolongacidn de las actividades del gobiermo

! en campos donde el sector privado pueda actuar con
eficiencia pareja ¥ aun mayor que la del gobierno, cs

\ muy posible que se produzea a expensas de la atencién

que ¢! gohierno debe prestar a las iareas que sole ¢l
pueds acometer. El-resultado s un-deseenso._en-la ofi-
clencia de Ja economia. T
" Eaxiste un medic para contencr estas tendencias, Si al
prepatar las proyecciones de las actividades del secior
privado, los, organismos encargadas de la planificacidn
confian cn las consultas ¥ en la cooperacidén de los repre-
sentantes de ese sector, no sélo es probable gque estas
proyecciones sean rmas exactas, 5ing que, mis aln, s
aumentan las posibilidades de su efectiva, realizacidn.
El secrelo del éxito de la 'planificacion ‘indicativa” en
Francia y en algunos otros paises no consiste en que
estos planes fucron “lécnicamente” mejores —sea cual
{ucre !a significacién de esto— sino en gue fueron formu-
Jados en estrecha “coopéracidn con las organizaciones
gue representaban las distintas industrias del sector pri-
vade. De este mado la Yplanificacién ‘indicativa™ és una
vig dé'dos “difeccionss. El trinsito en una direccion
f indica lo.que ioaplanificadores.csperan. que &l-sector pri-
{ tado_ha.de.hacer: en la otra.direcciéon dicho sector
\indicafg‘_l_gs_-fplénifién.dares 1o qua se propone-haeer.
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7. IMPORTANCIA DE 105 PROYLCTOS DE INVERSION

La preccupacién de los planificadores en la r_r;_i‘lyﬂ_n:_a‘l:ls
los palses en cuanto.aliconjuptgrtotalide’ la’ produccion:
_ednsumo flsico;y financiero ha llevado a lo que hoy
diz os probablcmente la.deficiencia mds generalizada

de 1a planificacién —1:1'_3_a11§_|:j1:tin,df:,prepar:1_ciQn' y_',l:'.fa->

Iuacién: de*proyecios de inversion. Hace algunos afles,
coando 155 metodes para la planificacién eran motive
de mucha preccupacion (y se tenfa poca experiencia} se

hacia la distincién entre.}'pfaﬁiﬁfafd:s:_@__:_‘j;ﬁha” y 7. pla-

nificaz idesde “abajo”. La’ primera expresion se empled /

para Tepresentar un enloque en el cual el conjunte .de
imetas y provecciones se trazan en primer término, deter-
minandose a continuacitn o5’ éonjuntos” por” séttores, ¥
2s{ sucesivamente hasta llegar a las decisiones sobre
.cada’inversion "cspetilica. Flanificar,desde’abajo” ha
significado, por otra parte, agrupar.los pioyecios de in-
version de indos los sectores de la economfa dentro
de mnetak de inversidn, estableci¢ndose entonces la.rcla-
cidn entre su gran total ¥ el total de-los recursos-finan-
ciergs. y-reales de que puede disponerse.

» Cuando en varios palses se hicieron los primeros in-

tentos para formular planes de desarrollo, éstos eran
{recnentemente poco mas de una lista de’proyectos en
varias ctapas de preparacién —listas dé compras” come
despectivamente se los llamaba por aquellos organismos
nacionales ¢ internacionales a los que eran sametid os.
Ern evidente que esta simplificada version. del “planifi-
car. desde’ahdjo” resultaba de escaso valor, por dos ra-
zones: la primera, porque los proyectos nogllegaban
a-jntég;ar:un_th}al cuyas partes.fuesen congruentes en-
tre sf, y por cso excedian o "quedaban por.debajo de los
recursosdisponibics,. dejando sin responder ia cuestidn
de cémo habria de usarse el resto de los recursos, o si
no de cuél era la-prjoridad de los distintes proyectos
v cdimo su secuentia en el tiempo-habria de efectuarios y
madilicarlos. La sepunda razén, que en cierto rnodo
resyltaba una deficiencia mas grave, era que todos los
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presidn del convencimiento de que tal o cual inversién

persas, ¥ A la.incértjdumbre. Sin embargo, obvio es que
seria una "buena cosa”, sin que se hubiera hecho intento

_existc una alta' corTelacidén entre_lautilidad de un:plan

.y [z medida en que estd respaldado por proyectos £5pe-

proyectos, con excepeién de unos pocas, eran sélo ia eﬂ

—
%

o

sus ©Qstgsy-relacionar "éstos- con- los ' beneficios espe-
rados. —

Fue en parte como consecuencia del creciente des-
contento provocado por este enfeque de “lista de com-
pras” que a los defensores del “planificar.desde arriba"
les fue ficil tarea convencer a las autoridades goberna-
mentales y al publico en general, y. scbre todo, con-
Vencerse unos a otros, de que era necesario prestar mas
atencidn a la determinacién del tpral de las necesidades,
del confunte de las melas y de la siona de los recursos
financieros y objetives, glohales. El resultado de esta
préccupacién ha sido una relajacién en las relaciones
entre los organiamos-de planificacién encargados de-los
totnles, por una parte, ¥ las agencias gubcrnamentales
y 1as unidades en el sector privade de la ecanomia en-
cargadas de los proyectos de, inversion, de la otra. Con
frecuencia cada vez mayor se oye la queja de que lus

\ planes_eran.cxeelentes, pero quessu'ejecucidn -—=que in-
»cumbia a oiras personas— ha. sido deficicnte,

Hz habido, indudablemente, muchos planes ¥ proyec-
tos carrectamenie trazados pero que hansido mal gje-
cutados. Mas, a menudo, no ha sido la ejecucién en si
la que ha fallado, sino que en realidad poco era lo que
habia quc ejecutar; los plangs_ng tomrespondian.a.pro-
vectos especiflicos que hubleran sido preparndos hasta

~ el punio de que sus cosios pedian ser determinados con
razonable preeisidn y ser comparados con los benelicios
gue habian de derivarse de los mismos. Argliir que son
incompletos los planes que no estdn enteramente com-
puestos de una serie de sélidos proyectos de inversidn,
nos harfa retroceder a la falacia y 2 las limitaciones del

. "planificar desde abajo’. Como se ha dicho antes, todo
plan debe necesariamente vonsistir de algunas partes
“rgidas” y de atras “flexibles”, a {in de permilir un
margen a Ja formulacidn de las decisiones. privedas dis-
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ci[0s, ciyos ¢ostos v rendimiento social:son“conocidos
Zon bastante precisian.
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3. 1.oS PLANES A LARGO FLAZO ¥ 10S PRESUPUTETOS ATTUALES \r
Alguna confusién y_controversias han surgide acerca
de la duracidn dfun plan ¥ de Ja prictica comGnmente
aceplada de llevarlo_adelanle mediante,presupiestos
anfialés. En condiciones jdeales el presupuesto anual
1o 65 otra cosa sino la ojggucién de.una parte del plan
enZege.afio. Pero las condiciones con frecuencia distan
de ser ideales, v en muchos pafses los presupuestos anua-
les se relacionan con el plan sélo del modo mis vago.
Hasta ¢ierto puntito los presupuestos anuales (y sus o
dilicaciones ocasionales cn el curse del afio fiscal) refte-
jan:los-errores padecidos en las previsiones explicitas
o implicitas contenidas en el plan, No obstante, muchos
indicios sugieren que la divergencla entre las recomen-
daciones de un plan quinquenal ¥ las decisiones subse-
cuentes adoptadas mediante el presupuesto anual ¥ otras
medidas, meramente reflejan las deficiencias inherentes
cnn los tantes planes mencienados anteriormente «-:—l
lalta d:_relaéi&nir":lfmnjﬁntu del plan’ can'lﬁsjargycc. 4
tosespecificos en-ejeducion-o que*iﬁtl’-’de’-fmmc‘tcrsﬂ- y
Las razones de aqucllos que opinan que la preparacion
de un plan quinguenal es una pérdida de tiempo (y. pu-
diera afiadirse, un dispendio de conocimicntos tdenicos
especializados que ne abundan) v gue todo! Io* que se
necesita-es una mejor preparacién de los. proyecios den-
tro de] marco de los presupuestos anuales, se basan en
un ‘rcépta”egudneo de lo que el contenido de un plan
debe ser. Si el plan no pasa de ser sino una proyeccign \
de},conjunto.de.las, nggesidades, de los recursos, etc., ¥ 7
no.conliene. proyectos especificos, eptonces.Uenen, razgn
los que consideran initiles los planes ¥ Ia planiﬁcacl::ﬁn.
Pero la respuesta no consiste en eliminar los planes, sino
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en hacer.planes con_un contenido que manificstamente
sea opecrante, es dncu' planes que cf:ctwam:ntc puedan
gelccutarse mcdmnte 'una axlgnacuﬁn antal;de, rncursus

Pﬁﬂndﬂdﬁ&'
e e T

Es probable que los economistas que estdn aferrados
a la idea de que el desarrollo’econdmico depende casi
por completo de la efectividad de la planificacién de con:
juiifo, objeten la introduccién de.proyecios especificos
dentro del proceso.de planificacién. Estos economisias
habran de indicar que los proyectos sdle pueden sclec-
cionarse después:que su!prioridad haya sido determi-
nada. Sin ¢mbargo, esto implica que las prioridades
pueden ser determinadas en,absiracto; sin relacionarlas
a proyectos ni.a.la evaluncién gue a éstos corresponde,

Obviamente gsto es un~coror. Scbre bases generales
tedricas pudiera alegarse que no se requicre un esfuerzo
especial para fijar las prioridades en el procese de la
planificacién, dado.que el rendimiento de cadaproyecto
determina su-orden de prioridad. Mediante la seleccién
de los proyectos que ofrezean el repdimiento mas-alto en
torlos -los sectores e la‘economia, puede asegurarse la
mejor. distribucién’ posible'de Ios+recursos. La ventaja
de contemplar el concepto de la prioridad desde este
punito de vista consiste en que pone de manifiesto tanto
la utilidad.del.concento en si, como sus limitaciones. La
seleccion de los proyectos sin atender a minguna prio-
ridad seria adecuada si se cumplieran tres condiciones:
a) que los.precids, del méréado reflejaran el costo real
para la ccnnomia B) que teda la produccnﬁn fuera ven-
dida en el mercado v ¢} que Jos planes de desarrolio,
explicitamente o por derwnmdn, fueran.ajenos a.la.dis-
tribucidn _efectiva de los_ingresos y su distribucidn
provectada o prometida (segin se explica més adelante).
En caso de que no,se cumpla cuaiquiera de estas con-

debe ser. completada mediante alguna forma de deter-
‘minacién de priornidad.

<dicicncs.,la"-pmeba.‘deI.rendirnicnm de *los proyectos
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El concepto de las, Jpricrida oS adqumm 1gcnma en el
caso de loscscmg_ea_g,u icos que. riose venden a ‘precio
de “mercado, porque resulta: 1mp051b1c hacer el ciiculo
cuantitativo>de_sus beneficios. S¢ han hecho intentos
para » delerminar los beneficios que pudieran derivarse
de Jas erogaciones para servicios publicos tales como la
educacidn, salud publica y asistenria_médica; pero el
cilcuie ccondmico evidentemente tiene aplicacidn limi-
tada tratdndose de erogaciones de esta {ndole, particu-
larmente en la evaluacién de proyectos especificos (¢cudl
ha de ser el tamaific de una escuefa, la capacidad de
los hospitales, el nimero de la fuerza de policia?), si se
le compara con una cvaluacidn de los desembolsos en
conjunto, Por ello’ debe empleam: a]gun sisterda de gra-
duacién:de’ ‘prioridades baseda” cn-reglas empiricas ¢le-
menlnles, en consideraciones politicas-yJsociales, eic.,
en-vez-dé la'pruebe’ def*rendimicnto:

Distribucién del ingreso

Un ditime aspecto, ¥ en la prictica el mds importante,
en que las consideraciones en cuanto a prioridad afectan
las decisinnes, ¢s el de la distribucién presente y fuiurn
del ingreso. Las inversiones en cabarets, cinematdgrafos
y Fébricas de l&pices de labios, pueden aparscer con el
rendimiente mds alto en un grupe de proyectos, pere
ningin organismo de planificacién se atreverfa a reco-
mendar Ia inversién de fondos publicos en tales empre-
sas, 0 que ¢ permitiera hacer inversiones para tales
propasitos dentro de un sistema de inversiones autoriza-
das. El argumento que suele aducirse en el coso de
art{iculos y servicios suntuarios e que habrian de servir
a un reducide mimero de personas y no a la economia
en total; v alpunas veees los proyectos son rechazados
por razones marales (como en el caso de casinos de jue--
go y fibricas de bebidas alcchélicas). No parece sinu
que este modo de razonar sea un disfraz para pretender
unnhietive que se halla implicito en todos los inwntos
de desarrollo :.producir, en ¢l curso y como consecuentin
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.del; desarrnllo,.una mas. équitativa “distribucién “del-in-
gC50; © para expresar esta misma proposicidén en su
forma mds moderada (y timida), a fin de impedir, al me-
nos.. un creciente desequilibrio.en -Ja distribucion del
ingresa... ¢ e - L O

Empero, en las condiciones que frecuentemente pre-
valecen en los paises subdesarrollados, una redistribu-

Fiﬁﬂ&l,inﬁmso-que de-otro.modo fuera deseable, pu-
diéra estar en conflicto con lgs objetivos del erdeimmiento.
La venla d¢ algunos bienes ¥ servicios a precios de
gﬁpbéi:di.ﬂ‘. "de modo que un mayor nimero de personas
pueda disfrutar-de.ellos”, podria conducir 2 un error
de distiibueién de recursos escasos v a una reduccién en
la-formacidn_ de. capitales. Ademis, el resultado de tales
polfticas-bien pudiera ser que la mavnr parte del benefi-
cio de Jos subsidios vava a manos de personas que holga-
damente pueden pagar cl costo-total de los articulos o
servicios que son objeto de subsidio; y si esto es asi,
ni los objetivas_de.la. distrjbucién_del ingreso, ni los
objetivos_del crecimiento.pueden loprarse.

Todo esto no prelende sugerir que las prioridades
basadat-en-la distribucién délingreso o, de modo mds
lato, en consideraciones de fndele social, ne tienen cabi-
da en ¢l preiceso de planificacidn ; siempre habré algo de
por si objctable en el uso de les fondos pablicos para
construiv hipddromos v clubes campestres. No hay dudn
qué.la distribucién del ingreso_e§ un,problema primor-
dinl en el desarrolio. Mas, lo antes dicho sf sugiere que,
salvo excepciones un tanto evidentes, la solucidn del
problema de la_distribucién del ingreso no puede inten-
tarse mediante la aplicacién de algunas prioridades con-
ccbiéiﬂlc,antemann {provistas o despojadas de ribetes
de consideraciones morales), en relacién a la asignacidn
de capital y de otros recursos escasos. La solucidn ha de
huscarse, en parte, mediante erogaciones dircclamente
encaminadas a aliviar las zozobras de las pentes que
sufren aguda o erdnica miseria; en parte, medianie la
implantacién de medidas fiscales, y en parte acelerando
el proceso de crecimiente econémice mediante 1a mejor
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" distribueidn’posible tde:los? recursosi pon’ sujecian a‘un

criterio’ econdmico. e :
Resulta en extremo dificil hocer un resumen de ias
ideas sobre la planification y sobre ¢l papel gue corres- |
ponde a los,proyectos.y-alas.prioridades en el proceso
de la planificacidn, dado que esas ideas abarcan un
campo muy extenso. De estas ideas derivase una conclu-
s{dn. La preparacién de un plan gque ha de servir a Jos

(encargados de dirigir y de orientar la economia es una

dificil empresa que ofrece innumerables desafius a la
inteligencia ¥ a la integridad de los planificaderes. Ela-
barar un plan requiere competencia técnica, perspicacia
¢ imaginacidn, y trazar un buen plap precisa todas esas
condiciones, mis valor y humildad suficientes para reco-
nocer las‘limitaciones inherentes “a;la'planificacién.
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En el nimero 37 de este Semanario {15 de septiembre de 1380} reprodujimos algunos de fos

trabajos presentados af Simposic Internacional de Planeacion para el Desarroffo. En esia ocesidn agre-
gamas an su versidn revisada l2 ponencia del leenciado Lecpoldo Seofis Manjarrer, Subdirector Gene-
raf del Banco de Aféxico. S. A. En este documento se destaca fa importsncia de aplicar, de meanera
apropiaca, fa pianeacidn ¢omo un Insirumento indissensable 2 la promocidn econdmica, sobre todo de
‘as naciones con insuficiente progreso y que $on fas que mds lo necesitan, haclendo especis! refe-

neia a los paises lutinoamericenos. El auvior subrayas que en las dificiles condiciones Internacionafes

Auales ceda vez se hace més imperativa y urgente fa splicacidn de las técnicas de planeacidn, pero
70 con ef sentido convanciong! de utilizar stlo o principaimente las herramiantas tradicionales pars
buscar un dasarrollismo cuantitaiive de metas puramente econdmicas, sing con un seatide global gue
ome muy en Cuentd ef problema integral del dessrrofio, en su trascandencia hisldrica. y dentro de
las realidades politicas, socigles y cufiurales de esos pueblos, conforme a sus propias aspiraciones,
Al mismo tiempo, afade, esas téenicss de plancacign deben rovisarse y adaptarse 2 este cometido.

LA RLANEAT
i Ll MR I b
Cowrlmrrawd raa™ 1l

Desde que termind la Segunda Guerra Mundial
la planeacién econdmica deyd de aer un insiru-
mento exclusive de los paises socialistas ¥ ¢o-
menzd a extgnderse Su LSO por und gran cantidad
de economiss capiialisias. En nuesiros dfas ha
cobrado especial impnrrtancia en los paices de in-
suficiente deszrrollo. empefados en programar su
evghicidn econdmica. La conveniencla de aplicar
Ins metodos de plzneacidn se ha hecho evidente
=obre tgdo en nacjones donde lp existencia de re-
cursas productives reclama so aprovechamiento
eficaz v sostenido. La recuperacion de los paises
ariasados por |2 ghiima Gran Guerea senala gl dni-
cig del uso sistematico de esquemas de planeacian
que enionces resultaban indispensables pars cona-
lizar adecuadamente fa ayuda externs y que ahora
han evolucionado ante los cambios econdmicos de
la pasguerra,

Para muanteder una economia en ust plena de
capatidad produciive, la solitics econtmica dis-
poac el crdenamientu Sistemalico de meaing g

objetivas., coma un instrumento valioso gue sumi
nistrg y asegura un plan formal de desarrolio eco-
namica. Centro del panarama global de una politica
de desarrotlg, las herramientas de la planeacion per-
milen conformar un modelo econdrmicu detarmingda,
Dichn modelg sienta las bases para politicas ¢on-
creéias v propicia medidas que dificilmente sarian
alganzables en ausencia de acciones deliberadas,
sistematicas, conjunias. congruentes y armonicas,
Lg planeacian es un recurso flexible, cuyos objeti-
vos ¥ caracteristicas varian de acuerds a fa sitta-
cidn econdmica sobre la cual achda,

Asi comg en la Unidgn Soviatica los planes
asumen el papel de rectores de los mas variados
aspectos econsmicos. en los paises accidentales
tiertey Mmas bien una funcign orientadnrg, Bs decir,
se concentran en un grupo de problemas @ la vez;
en asuntos cuya importancia prigritatia puede ser
témposal, ¥ buscan tan sélo constituir un marco
arganico o un canjunto de condiciones gue favo-
rezgan las acciones de diversos agenies econumi-
cos, en scnios desesbles en genersal, pero sin
instrucsiones ¢snecificas o ordenamientos deralla-
dos, Temporeo olvidemos gue el grado de ceniraliza-
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cign de las decisiones econgmicas ha sido mativo
de controversia. por igual, en economias socialis.

‘tas, mixtas o capitalistas, y en todas eilas fa dis-

puta dista mucho de haberse resuelto.

A los programas de reconstrucclén de la pos-
guerra siguieron planes més ambicipsus, glabora-,
dos bajo el marco de la prosperidad mundial, que +
hemos visto desplomarse y que no dsjan de tener
importancla, pues las caracter/sticas de cada mo-
delo de pleneacién estdn indisofublemente ligadas
al funcionamienty de la pollhca ccondmica en SU
totalidad.

Durante la primera mitad de los ahos sesenta
se llego a presumir que la politica acondmlca ha-
bia adnulrido singular eflcacio en su papel regulador
de) sisitema econdmico, puess €sie raspondia ade-
cuscamente # las medidas correctivas sugerldas por
el andlisis keynesiano. El manejo de la demanda
agregada, princtpalmente a través del gasto pabli
co ¥ del nivel de impuestos, hacia suponer que las
vlejas crisis econdmicas y la Inestabilided de la
preguerra #ran asuntos del pasado. Los propésitos
de! pleng empleg y la ocepacion plena estaban al
alcance de la mano. Las tasas de creclmiento del
Producto interno Brutc eran soslenidas con ciorta
facilidad, ¢! desempleo era limitado, ¥ no se Su-
frieron aumentos d& precigs considerables a fo
largo da esa década, aunque al fing! hubo harruntos
de intranguilidad. La modulacién en materia econd-
mica —Ila sincronizecién de medios ¥ ofectos—
pareciz ser un logro sustantive de lz macroecono-
mia y del avange general da !a teoria de las poli-
ticas econdmicas. MAs adn: centradas en el mangjo

v la demanda agregada, 'as politicas econdmicas

nferlan un caricter ordenador al compotrtamianto
¢ la produccién que deberia sequir las pautas sB-
fialadas an los planes econdmicos. Estos se epca-
minaban a estimar las necesidades de ¢rectmiento
del gasto gubernemental y del crédito publico para
mantener la utilizacidn plena de los recursos pro-
ductivos. S8 ejercia &l use sistemdtico del gasto
publico para mantener en los niveles requeridos
ia produccidn y el empleo. La determinacién de di-
cho agregado, su éomposicién v estructura, funcio-
naban como elementos rectores del nivel del Pro-
ducto Interno. de su asignaclén sectorial y de la
distribucion del ingreso.

Detinidos los objetivos y los instrumentos eco-
rdmicos, y existiendo prosperidad y estahilidad eco-
nimicas aprectables. el proceso de plangacion tuvo
un campo propicio. Existian elementos para disenar
las politicas fiscal ¥ monegtaria sin que surgleran
circunstancias imprevisibles que obligaran a modifi-
car los lineamientos. El destino y el monto de las
inversicnes poblicas fueron esigblecidos medlante
el andlisis de costo-beneficio. |2 programacidn fl-
neal ¥ los modelos de insumo-producte, mientras
fos cambios fiscales y.monetarios podian preverse
con un grads razonable de certidumbre.

Bajo tales circunstancias. en lus paises capita.
listas la pfaneacién evondémica podia brindar una
“~ble wventala, Por un lado, ng pretendia ellminar

mercado, sino méas bien apoyarse en él. dando
w12 respuyesta eliciente a los incentivos econdmi-
cos; esto s, no elimineba los beneficios y las ven-
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tajas coreespondientes a una economia competitiva.
Por otro, permitia a fos gobiernos identificar, prever
y en cierta medida contrarresiar, Jos desojustes o
{luctuacionss del sistema eccondmico que alectaban
la estabilidad. con lo cual desaparecian algunas de
las incertidumbres que Inhiben a la inversidn pri-
vada. Asi pues, la planeacidn econémica se propo-
nig sistematizar la politica econdmica, proyectando
el presente hacla el futuro, ssegurando el crecl-
mlento econdmico continuo y el equilibrio Interno
¥y externg, N '

Para la consecucién de tos objetivos apuntados
se contaba con un marco tedrico poskeynesiano gue
cada vez parecis mas convincente: primero, mode-
los de formatlén de capital del tipo Harrod-Domar:
después, modelos dasagregados de insumo-produc-
to: mds tarde. modelos de programachan, économé-
tricas, ¥y de consistencta de politica econdmica, com:
patibles entre medios: ¥ fines: e instrumentos
complementarios gue permitian un consanso sobre
lgs objetivos posibles de un gobierno que so apo-
yara en sistemas.de planeacidn.

La luna de migl de la economlip y la politica
duré paco. Tras el perioda de establiidad de la pri-
mera mitad de los afos sesenta. Vietnam aparecid
coma un especira que hizo emerger numeroses ma-
nifestaciones de desequilibrio en las economias de
mercado, amén de la inestobilidad maniflesta del
sistema internaciona!l de pagos. E! munde comenzg
a afrontar diflcultades para mantener un ritmo ele-
vado de crecimiento. Surgieran nuevos obstaculos
para conservar la gstabilidad de precics: la infla-
citn asoclada # la guerra en el Sudeste Asidtico:
los desequilibrios y problemas de un sistema mo-
netatlo apoyado en una economia naclonal que su-
fria fuertes trastornos monetarios; y mds tarde fa
crisls del petréleo. Con todo ésto sobrevino e ago-
tamients de una wa establa de crecimisnto.

El cambia de panorama trajo un replanteamien-
to de las politlcas econdmicas seguidas hasta en-
tonces. Dado que ya no fue posible aplicar Indiscr-
minadarmente politicas expansionistas, sin gue se
preséntasen nuevas ofleadzs de inflactdn, los planes
empezaron a prestar mucha atencidn a las condi-
clones de establlidad implicites en su formulacidn.
Su naturaleza cambié al ya no existir un ambiente
estable que les diera soporte y firmeza, ¥ gue per
mitiera formularlos preferentemente par el lade de
'a inversidn pidblica, Muchos de ellos se tornaron en
instrumentos que buscaban aminorar la inestabili-
dad 0 coando mengs Ta incertidumbre; desde luage
debieron delinearse tomands en cuenta los objeti-
vos de corto plaze de la politica fiscal y monetaria,
con €] propésito de hacer frente a las diflcultades
de su efectividad operativa. Esia puede implicar
algen deterioro en log Instrumentos de [a planeacitn
a largo plazo.

Debido 2 las dificiles circunstanclas imperan-
tes en la década de los seienta, ¥ que ahore no es
posible ignorar, parece dificil ocuparse de una pla-
neacidn de metas reducidas o, paraddjicamente, de
corta gleance temporal. Se impone, por la propia
ingstabilidad de la eronomia mundial, considerar
una mayo:r gama de varisbles hajo perspectlvas in-
mediatas. Huelga decir que si fa c¢risls mundial
de rmediados de los afos setenta hizo patente Ta po-



sibilidad de agotamiento de los recursos naturales,
ahora la labor de! planeader ha de reflejar de mane-
ra gxplicita la escasez da materlas primas. En con-
secuencta han empezado a proliferar los modelos
de use de recurses en plazos largos y muy largos,
las tecnologias distinlas y sustitutivas, de precios
varlables, para prover las condleiones econSmicas
futuras y buscar l2s opciones mas desepbles. La
planecacién se ha ensanchado en su coberiura do
corto plezo, tanta par necesided cuanto por voca
cidn; ¥ se ha extendido en el largo plazo con un
grado de especlalizaclén antes no intentado, en
campos donde sus resuliados son muy apetecldos.
En razdn de estas nuevas funclones y obligaclones,
la ptaneacidon se ha convertldo en un oficio técnica-
mente muy complicado y peliticamente peligroso.

Pese a todo, quienes adn no la practican lo ha-
cen A riesqgo de incurrir 2n COSI0S CUBNtIOS0S, COMD
lo pueden atastiguar muchas de tas nactones indus-

" trializadas, cuya miopia econémica ha sido puesta
en evidencia por |a crisis ensrgética reciente.

Como sl la planeacion no fuera de paor si un
asunte complejo, resta Aon ampliar su cobertura a
campos todavia no atendidos o simplemente descul-
dados, que ponen en entraedicho su eficacia. El con-
gestionamiento de las metividades econdmicas en
las zonas urbanas, ¥ el uso irracional de los recur-
§0s naturaies, genera otras circunstanciaa externas
o secundarias con frecuencia negativas ¥ creclentes
Que B5 preciso tomar en cuanta o pvitar; éste es,
sln embargo, un campo en que el auxilio de la clen-
cia econdmlica adn results pequeho. Otro campo de
accibn impresclndible, donde el apoyo técnico tam-
bién dista de ser satistactorto, es la eficfencia en

| funcionamiento de los mercados en las dreas no

zguladas de iz economia, o ajenas a la accién del
~ector publico. Nada asegura gue el mercado. en
asuntds relacionados directamenie con los ohjetivos
de politica econdmica, fun¢ione blen, o que su ope-
racion no sea perfectible. En efecto, un aspecio es-
pecialmente deficiente de las matrices de insumo-
producto, de los modelos de insumo-producio y de
tos modelos de desarrollo es la insuficiente —si no
deficlente— especiflcaclon o inclusidn del sector
comercio; y 2llo no ohstante que »8 interminable la
ltsta de proyectos y programas de desarrollo que
han naufragado por probtemas de mercado y comer-
clalizacidn. Poca atencidn ha recibido el tema, la-
guna técnita que es preciso cubrir.

En suma. las condiciones de inestabilidad ex-
terna e inlerna, las severas dificultades que encuen-
tra el planeador para instrumentar los plancs ¥ la
suspicacia ¥ franea hostilidad que a veces despierta
su accidn, refuerzan la nzcesided de una mejor
planeacldn, conscientes de gue tenemps un lirgo
trecho por recorrer pars hacerls menos engorrosa v
mé&s eficaz.

La situacion mundial de inostabilidad cambiaria

y de precios, con estahcamiento intgrnp, ha Influido
en la posicidn de América Latina. Durante los ahos
sesenta fue poslble continuar el proceso de indus-
triplizacidn mediante una politica para sustituir
importaclones, gue provocd altas tasas de creci-
iento en el Producto Interng Bruto. Si bien hubo
2 sesgo hacia el uso de bienes intensivos en
capiial que diticulté el emplea de m:io de obra,
¢! procese fue scompahado por la elevacion de lus
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galarips reafes, al menos en los geciores organiza-
dos o protegidos por los gobilernos y asimismo, por
condlclones de falta de compeatitividad externs que
a la larga trajocron opare)adas dificultades creclentss
de belanza de pagoa. -

En los afios setents la contineacidn da las poll-
ticas antariores tropezd con el sgotamiento de las
posibilidadas del modelo de dasarrolio antes adop-
tado, lo cual hizo necesario iniciar a llevar adelante
Emgramas de exportacicnes de menufacturas que

an tenido, en genaral, buen éxlte. Ahora empleza,
a pargcer que nos precipliamos al juzgar con exce-
siva dureza el proceso anterlor de sustitucldn de
impartaciones, puesto que ha sido e53a misma planta
Industrlal, instaleda para sustituir, la que ahora
permite exportar manufacturas y provoca reacciones
protecclontstas en Tos palses !ndustriallzedos. Esta
politica fua uno de los pringipales propasitos de
los inclpientes macanismos de planeacién de fines
de los afos cincuenta: 'y agul enconttamos una
valiosa leccién para los plangadoras, pues durante
cierta tlempa exlstid una importante capacidad pro-
ductiva instalada, qua ne fue aprovechada de mane-
ra cficlente, al adquirirse indisctiminadamente
bienes intensivos en capital. Este factor en alguna
medida entorpecit ol ejercicio de los potenciales
exportadores, debldo &l efects en los costes Inter-
nos det proteccionismo exagerade, con impactos
indirectos Indeseables. He aqui un caso de efectos
externos ¢ secundarios a los que hascia referencla
con anterioridad,

En el &mbita latinoamaricane los logros econd-
micos s& han viste parjudicados por la erisis mun-
dial, acentuada por el aumento de precios del petré-
leo, ademés los avances soclales no han sido
sulicientemante amplios por la falta de atenclon a
los grupos de bajos ingresos, y en especial al pro-
hiema de la pobreza rural. A) poner en entredichp
las metas de fos planes de desarrolio. en nada ayuda
la crisis a la atencitn de los gastos soclales, €n la
década pasada, las tres quintas partes de los paises
en desarrollp gue inientaron alcanzar tasas de cre-
cimiento planeadas [entre ellos cinco |atinpamerl-
canos) fracasaron en sy propodsito. Sdlo dos paises
de América Latina cumplieron sus planes de creei-
miento, Esto flumina las dificiles condiciones gqua
ahora debe enfrentar 1a planeacidn. Dada la escasez
mundizl de recursos ¥y las clrecunstancles de la
econgmig internacional, no es {4cil flevar a la pric-
tica planes que den resultpdos similares a [os de
los afos sesenta. Para los paises de manor avance
refativo el riesgo de empezar tarde es ahora mas
acentuado gque naunca y serd cada vez mis ditficll

de superar.
RECURZ0S ¥ DESARROLLO

A nivel mundial. se ha llegado a la frontera de
Ips recursos naturales, de manera que ya no sa
cumplen laz condiciones de épocas anteriores,
cuande se podia obtener el beneficic de algin
recurso de disponibilidad muy amplia, sin sacriftcar
otro, Ahora 108 recursos son competitivas no sdlo
en cugnto 2 sus costod, =ipo tambidn en cuanto a
sus usos. Esto resulta cspecialmente dramitico en
gl plano internacional, donde serd mas dilicil cerrar
la brecha de desigualdad ertre las nationes median-
te sus esfuerzus alslados. Se ha dicho que para
alcanzar unae sltuacidn de desiguzldad rezonable
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entre 'as naciones requeriria la sexiuplicacidn i
los recursos existenies, cos: o tlodas huces impo-
sible. Por esto los planes de los paises de escaso
desarrollo que pretendan alcanzar la situacion de
las economias industrializadas tropezaran con oas-
tdculos insalvables, sl no s& coordinan para esta-
lecer un nuevo arden econdmico internacional, Un
nueve orden donda, en alguna medids, [os paises
desarrotlados compartan egultativaments su creci
miento ultarior. )

Hoy, mas que nunca, los estuerzos por asignar
prioridades y recursos dependen de la sltuacion
internacional. Para la gran mayoria de ios paises,
pronto serd imposible trazar un sistema de planea-
cién eficaz que sea ajeno a los esfuerzos similares
de otios paises. En vista de la urgencia de que algln
acuerdo de esta naturaleza se lleve a ezba, ojald y
promo comencemps 8 observar un fendmeno da
planeacion regional coordinado, ya que ese es su
nivel mas factible.

AMERICA LATINA,

Pesp a desajustes y amenazas que enturbfan
el presente y el futuro previsible, la visidn de Ame-
rica Latina nos !'leva a sentirnps optimistas. La
region deberd hacer esfuerzos para seguir creciendo
a tasas aceleradas, y esto parece bastante factible.
Recordemos gue |n escasez de hidrocarburos no
nos agobia a escala regional: que hay pesibllidades
do desarrollo agricola y de convertirnos en expor-
1adores importantes de manufacturas: ademdas de
las ventajas que podemos derlvar de la integracidn
econdmica regianal.

El logro de tasas elevades de crecimiento del
producto puede parecer zhora posible, gracias 2f
grado de desarrolic ya alcanzade por la mayoria de
las economias nacionales de Ibercamérica. En algu-
nos paises, ya &e han manifestade cendiclones de
e5Casez en ermercadn de trahalo de ciertos sectores
da la produccidn. En yeneral habrén de incremen-
tarag y empezardn a constltuir lmitaciones al creci-
miento. Lag carencias de manp de obra vallficads,
la falta de capacldad para lz adecuada preparacién
y operacion de provecios de inversion ¥ los limites
en la disponibilidad de financlamiente internc, ha-
brin de constituir severas restricclones a las posl-
billdades de un mayor desérrolla.

Me imagino que pronto cstoremas en presencla
de un nuevo estilo de planeacidn, alguras conjetu-
ras sobre sy naturaleza pueden ser perlingnies.
Ouizd el defecto més patente de los ecquemas de
planeacién anteriares fue su falta de generalidad.
Casl siempre fueron mas de cardcter econdmicg,
poco sotisies y nada culturales. Aun en lo ccondmi-
co fueron excluyentes y parcizles. El desarrollo a
base de un proceso de formacidén de capital fundado
en actividades muy intensivas en ¢} uso de maguina-
ria ¥ equlpo, provocd que sélo una peguena parte de
I fuerza de trabajo encontrara emplec en las nuevas
y modornas empresas donde las remuneraciones
eran mis altas. En esta forma el proceso resultd
muy escluyents: mientras unos medran, oirgs caru.
gen. Asi como una cadena no &5 mads resistente que
su eslebon mas débil, un nuerpo social robusto na
puede fener drganos paup@rrimos.

B WATIUTASTOOT SNt e e 23 LETUETE

E! desarrollo realmente integral significa actuar
dentra de lo econdmico, o sociat ¥ lo cultural. Si
hemos de abandonar ¢l patrén de desarrollp de las
grandes peotencias” industrializadas —ya gue éste
no es alcanzable o doseabls para tndos—, es eN
nuestras raices histdrico-culturales donde hamos
de inspicarnos, Debemos poner cn juego nuestra
imaginacidon y hahilldad téecnlea vy cientitica pars
rescatar det pasado las mejores soluciones para las
condicionss del futuro. Los instrumentos de planea-
cién tendrdn que ser los mecanismos motores de
8145 tormas nuavas de evoloclén social. Sus carac-
teristicas’ no son nada léciles de, discerplr. Una
ravisién sectarial puede ayudarnos en esta busque- -
dg de nuevos puntas de vista. - .

La AGRICULTURA == eee e

Durante la presente década el impulso al das-
arrollo agricola serd condleidn indispensable para
salucionar los problomes de empleo y pohreza.
Por tanto, serd indispensable revertir ¢l atraso de
este sactor gue caracteriza a la mayoria de los
paises de le regién, Es posible frenar la carentia
de productos bisicos mediante la impartacifn, pero
este no podrd solucionar las prosiones sociales del
fesempleds rural. De continuar.ls paca dindmica
de la productividad agricola, en los afios ochenta se
perfudicarén seriamente las posibilidades de un des-
arrollo integral. Parece nacesario introducir en la
organizacltn agraria innovaciones gue parmitan in-
crementar la productividad de la tierra ¥ dz la mano
de gbra. Para eso, &n esta década se hard negesario
replamear la posicidon del campo frente a 1a cludad,
¥ aslgnar meyores recurses fiscales ab desarrollo
rural, Sera indispensabie también perfeccionar el
marco juridico gque determina los arreqlios de pro-
cduccitn para propiciar mayares inversiones en
el agro,

Comg parece demostrar la expariencia de pai
ses mas avanizdos desde el punto da vista agricola,
en Ias primeras fases de! desarrolle ¢l campo trans-
fiere recursos de inversion al impulso urbanp de
crecimienin; pasada clerta etapa, es la inversion
de ingresos urbanos la gue impulsa el deszareoflo
agricola. La movilidad da mano de cbra agropecuaria
hzcia las ciudades debe tener una contrapartida en
ta inversidn urbana en &0 medio rural, para gue a la
targa se aestablezea un eguilibrio entre ambas.

L . POUTICA COLIERCIAL

En los afos ochenta América Latina deberd
cumplir las Uilmas etapas del proceso de desarrollo
& base de sustitucidn de importaciones, incrementar
l2 producclén de bienes de capital y evitar proble-
mas de ppgos Internacionales & base de |z exporia-
cidn de meanofasturas y de recursos naturales, La
produccidn interna de bienes de capltal padré foria-
lecerse en la presente década haclendo menos
rinidas ias politicas e [nstrumentos de prateccidn,
En vez de oponerse entre 5§, la sustitucidn de hienes
de capital ¥ la exportacion de manufacturas deben
apaoyarse reciprocamants: por esg conviene planear
de maneza conjunta las politicas dirlgidas a cada
tuna, Los gostos del proteceionisma pucden hgher
£ldo altos pero éste pernltio formar una bBase indus-
trial diversificada, esenizl pora la nueva fase de
desarrollo Gue se aveging, En oS praximos ZRos, a
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posar de gue las reservas de recursos paturales
puedan compansar a falta de competinvidad iinter-
nacional, los costos de mantener rigide al protec.
cionismo seran demasiado elevados. Seria deseable
nun andlisis objetivo de sus costos y beneficias; y
wtigurar la proteccion de acuordo a2 las perspec-
wvas a lorgo plazo del crecimiento integral. del
bienestar, de la eficiencia, det empleo v de 1o dis-
tribuclén del ingresn.

La cuncentracidn industrial y del ingresc limita
las posibilidades de desarrolia internp. En 1a década
ochenta deberd reconsiderarse 1a politica comercial,
y articularlz definitivamente con la industrlal, para
gvitar gue Yas nuevas plantas productgras de bienas
de capital entorpezean las exportacivnes elevando
los costog internos de los seclores expartadores.

LA PLANEACION COMO AGENTE
DEL DESARROLLO INTEGRAL

La crisis del petrdleo hace evidente lo impres-
cinditle que resulta para cualquier tipo de economia
un sistema de plangacion complato. La miopia de
las economias de mercado, avanzadas o no, resulta
cspecialimente noclva a la luz del fracaso de las
politicas de cerla plazo debido a las dificultades
aparajadas al manejo de la demanda agregada y de
la persisiencia del estancamiento Inflacicnario.

En América Latina existen varios paises en una
etapa intermedia de avance. Para estas, las perspec-
tivas son bastante halaglenas debido. entre otras
_ razones, 2 que no padecen la restriccian de recursos

naturalas que consirife el Toncionamiento de las

entnommas de los palses industralizados: lo que

" @ a unos les sobra a otros y la region estd insu-

cntemente explorada, En todo caso el ohstdoulo

§ importante al rapido crecimiento To constituyen

los condiciones inflacionarias, semidepresivas y el
proteccionisme de las paises avanzados,

En los paises en desarrollo de avance inter-
medio existe un desequilibrio acentuado en el dis-
frute de los beneficios de las politicas econdmicas.
El procesa de crecimiento a base de un madelo de
formzcidn de capital ha propiclado la concentracidn
de la riquezs y del ingrese, sin mejorar notatle-
monte [as condiciones de 1os grupos mengs favore-
cides. Al imperativo ético de corregir este desequi-
litrio, se agregan los problernas tipicos de una
socledad artigulada por el desardenadn y concen-
rade crecimiente en poces polos de expansion.
Cengestionamienta, cuyos perjuicios es preciso mo-
derar,

Esto lleva a considerar &} desarrollo de los
paises semiindustrializados v el pape! que la pla-
neacion purde desempenar en tales oronomias.
ilesulta atil sepalar la posibilidad de una nueva
prrspoctiva del desarrollo econdmico v soctal. en
la cual o! process de planeacién sea més impaor-
teniz que los planes mismos. Su propasito no se
reducivia a maximizer ¢l crecimiento da! producto
vacianal o del producto por capita; sus objetivos
tiberian ser mas compiejas e incluir glemenios
Cuaiitativos: entre Otros, propicier los cambios s
tryciurales gie permitan beneficiar efectivamenta

*yran mayoria d2 105 habitantes, aun a costa do
in sagrificio del crecimiento global.

La pluncacién debidamente ¢jecutada, es uning.
triruenio de cambio social ¥ un agente estakilizador

b

del acverde politico entre los grupes participantes.
Actia dJentro de un marco de tuerzas politicas y
sociales que dependen y a la vez alteran lz estruc.
tura econdmica existente. A pesar de la convenlen.
cia de manejar en términos cuantllativos los
resultados deseados, éstos deben extenderse a di-
mensiones que rebasan el logro de determinada
cilra-ohjetivo: hay que eslorzarse para que estimu-
len la participacion de los ciudadanos, 1a initiativa-
individual, la accién colectiva y la responsabilidad,
Es necesario considerar que la planeacidn debe con-
tribuir & integrar un ainbiene social donde cuslquier
éxito econdmico tenge el sentido de un auténtico |
benelicio campartido, gue afirme la nzclonalidad ”
y estimule el espiritu. : - Lt -

L.a ptaneacidn, en suma, puede concebirse coma
un Instrumento de trznsformacién que amalgame -
los objetivos sociales ¥ los culturales con los eco- -
némicos. No ha dejado de ser perjudicial entendsr
la planeacién comp un ejercicio mecanico, econo- -
migista, quo sélo asigna fines y medios a los dis-
tintos agenies econdmicos; o= algp demasiade im-
partanto para conceblrla s6lo como un atio de
racicnalidad econdmica pura. §1 como esta (ltima
fuera a entenderse. el cumplimiento de los planes
en &l melor de los casos no arrojaria mds que un
paquete de logros para sar asimilados por el cusrpo
social yuxtapuestos y mal digeridos. En 2l pasadop,
el modela de formacién de capital ofrece abundan-
tes pruebas de todo este. Con un punto de vista
mecanico puede pensarse que ¢! incumplimianto de
las proyecciones de un plan resulta de esfuerzos
incompletos y significa efactos contraproducentes,
Habrig que esperar el momento en gque ont plan se
cumpilese integramente para tHegar a la no muy
agradable conelusidn de que no era lo que la socie-
dad rezlmente deseaba o necesitaba.

Para insistir on un tema que mea resulty casi
chsesive: nos hemas encontrado en America Lating
con que la capacidad productiva zuments de mane-
ra significativa; gue en gcasiones el mayor desarro-
Ho auspicia regimenes sutoritarios: oue sdlo los
salarlps de algunos crecen en farma rcal: que la
estructura social asimila todos esos hechos des-
truyendo o desdehandg se acerva cultural, si no es
gue viglentando su sistema de pensamiento, pard
adaptarse z lo guc &! avange gcondmica imitativo
parece ponerle en la mesa.

Con esto no gQuierd sugerir, como podria pen-
sarse. que dejenos a un lado 1a planeacion tradi-
cional, Tedo lo contrario. 5é6lo hay gue complemen-
taria. Tampoco quiera llegar al extremo de proponer
gue un plan debe incluir determinadas objetivos
culturales come un renglon equiparable 2 los reque-
rimiigntas de Inversidn pdbllea o al déficit de [a
cuenta corriente de la balanza de pagos. Pero si
tuviera que decidirme en un sentido u otro, me
inclinaria por pensar que exageramos la cantidad
de metas cuantitativas y la caracterlzacién da las
mistnas. Hay muchos caminos para lograr coharen-
cia en la bosqueda de los objetives, y el abuso de
malas estadisticas no parece ser el mas conve-
aicnie,

Los planes son operativgs también en la medida
en que logran cambios cualiiativos en la cstructurad
snecial. La incapacidad paraz lograr estas medilica-
ciones se traduce en inllexibilidad y sutocratismo

r
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en la toma de decisiones, condicidn que atade y
perjudica a todos. Comunmente, el Estado no puede
adaptarse al cambio social 8 menos que [0 promueva
y para que esto sea poslble necesita fortalecerse
internamente. Este lortalecimiente, sin embargo,
habra de necesitar la legitimaclén politica de una
verdadera aceptacion colectiva. .

ta interaccidn politica, soclal y cultural Intluya
¥ modiftca los obletivaos de un plan, & la vez que
altera de manera significativa la concepcldn de la
sociedad que se encuentra detrds de eslos propld-
sltos. En este sentide resulta necesarig revisar de
nuevo el modelo de desarrollo que se ha se?uidn;
guea, en cierta forma, América Lating 52 vio obllgada
a seguir. Igualmente, habréd que examinar las posi-
bllldades actuales, que representan un reto a le
planeacidn econdmica.

DESARROLLO INTEGRAL

Esta perssectlva consiste en buscar loa mejores
camlnos, con una fptica sociocultural que cample-
meante las ya eceptedas metas cuaniliatlves de los
plangs puramente econdrnicos. Mas Importante adn
resulta conaiderar el cambio de estllo en In planea-
¢lén que lleva implicito el proceso de evolucidn ante
el gue nos encontrames. Tede intento de planeacidn
dabe partir dei propésita de desarrollar Integral-
mente a lz sociedad. Casl me resisto & usar el
términe desarrollo; lo encuentro gastado, vacuop,
5i se pretende altanzar a Im par eficlencla produc-
tiva y equidad en la distribucldn del productyn, es
menester que la planeacidn s& edenire en el sistema
de Ideas ¥ volores que animan a una socledad para
reforzar aguellos que afirmen la eguidad y la iden-
tidad nacional.

El pleno desarrollo de todos los elementos de
la sociedad es una proposiclén que puede parecer
mas un buen deseo gue un concepto manglable en
térmlpos econdmicos. Sin embarge existen reco
mendaciones.concretas, operativas, que se derivan
de dicha aceptacidn, y su principal ventaja es preck
samente e5a; |a capacidad orientadora para formular
politicas especificas.

La primera considgracidn gue se desprends de
este enfogque es la necesidad de superar, en el
proceso de planeacian, las categorias economicistas
gue olvidan los aspecios distributivos y que sos-
layan la contribucidn de los sectores no econgémicos
al desarrollo de la sociedad. Asi pues, &5 necesario
limar las divergencias que surgen entre las exigen-
cias politicas y las posibilidades econdmicas. Resul-
ta dificil coneehir e! funcionamiento armdnico y
eficaz de la planeacion, si no existe en lo individual
un adecuads grado de comprension de las posibili-
dades ¥ tos requerimientos de la tarea politica.

Para lograr este eniendlmiento es preciso que
el té¢nico pereiba ¢on claridad el contexto politico,
un campo con frecuencia ajeno B su formacion y
que. ademds, sea convincente respecto a la impor-
tancia y & las venlejas de la planeacién como un
proceso util en todo el ejercicio de gobierna. Asi-
mismo, ol técnico doberd mantener viva 8U pregcu-
pacidn por analizar las consecuencizs de sus pro-
poziciones, ¥ no sdlo las econGmlicas. Parg gsto es
necesario evaluar los resuliados de su accidn, a fin
de corregir las imperfepciones de sus politicas; y
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no guedarse pretqgidu por 1a coraza de una estruc-
tura hurocratica rigida, incapaz de premlarlo, aler
tarie o responsabitizarlo por los resultados alcan
zados. .

51 el trabajo de planeacion ha de orientarse en
el seantido que el patrdn cultural del gue somos
herederos apunia, debe preocuparse por facilitar
la creatividad plena de los cludadanos. Para esto
haria falta una planeacidn de cardcter mas amplio
que 'a tradicional, que pueda concader e todp el
proceso und orientacidn mas preciss y a la yvez una
Hexibilldad considerable; que comprenda el des-
arrolle de los aspectos mas varlados bzjo l1as
condiciones mis diversas. De esto se deriva una
_actitud gue favorezca la proliferaclén de ambitos
propicios para gue surja la accién, antes gue la
accidn misma. Obvlamente esto serd aplicable sohre
todo donde se localicen agentes a los que hacen
talta daterminados medios para cumplir propdsitos
definidos, sin descarter las acclones directas y pro-
fundas donde los problemas seen de gravedad
extrema. Dicho sea da paso, detrds de todo plan
debe existir el deseo de estimular la inlciativa
Indlvidual antes que el de supllvla, ¥y el de conjfu-
garla con ventafas de la accidn colectlve, méds gus
el de enfrentarla contra efla.

La accidn conjunia se robustecerd dejando de
Imitar, an forma extraldgica, patronas de desarrollo
propios de guienes evolutlonaron antes que nos-
otros, ¥ que nos resultan alenos. Patrones qus son
derrochedores en el consumo y en los recursos:
que desvirtian el arden de las necesldades socta-
les; que delan de lado pautas de creclmiento poco
ordenadas ¥ que se justifican bajo conceptos libe-
rales de paises con antecedentes muy diferentes a
las nuestros.

o eatd de mis reconocer gue tode Intento por
aplicar un plan de metas especificas, dei tipo agui
delineado quedard incumplido sl no conlleva cam-
bios profundas, aun radicales, que lo hegan viabie.
Mo es posible, tampoco, avivar 1a conclencla politica
G la iniciativa personal sl el indlvidug ha de quedar
Inmovilizade por barreras institucienales que, a fin
de cuentas, contendrdn los esfuerzos de cambio.
torndndolos indtiles. La planeacidn administrativa
es componente de la planeacidn del desarrollo
integral,

Un hecho resatiz: los peises latinoamoaricanos
pueden encarar el future dando entrada &8 modali-
dades de desarrollo propias, originales. distintas;
imiciande un proceso de examen y rechazo de las
paulas ajenas a =u propia culturs.

Latinvamérica tiene elementos suficientes para
evaluar su experiencia y evitar las vias de desarrollo
artiticiosas, extralégicas:; dar su verdederc signifi.
cado a les logros alcanzados, eliminar visiones
parctales y consolidar un patrén propio de desarrollo
econdmico, social, pelitico ¥ cultural.

El desarrollo integral, que puede animar |os
intentos de planezcitn en naciones como las nues-
tras, implica un cambio de conducta hacia !» solida-
ridad, cohesion y armonia sociales, hacia un sistema
de estimulos menas ligado o las cosas y mas a
las persunas y los paises. En fin, del dusequili-
briag ¢g! munda a:te=t & egullibrio del mundo que
habrd de venir, .-,
{
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INTRRODUCCION: ENFOQUE DE 1L.AS
DECISIONES SOBRE, INVERSIONES
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Gary Fromm "

¥ L]
Fs tn axioma que el desarrollo_ econdmico, exige serviciog de
.Uinsporte adecuados, . eficaces. Se acepta, en general, que
1373 delerminados paides y en ciertas elapas de su ‘evolucién,
€3is'e en teoria una medida dptima de capacidagd de transporte.
Mo oksiante, distz mucho de sér undnime el consenso en cuanto
3 I3 determinacisn de ésa capacidad ¥ de la correspondiente
Lod 4 inversién, Probablemente ello se debe tanto al hecho
¢ Gte los econcmistas ne han estudiado el papel del irans-
fviie en el desarrollo econdmlco contemporines, como a la
fundimental disparidad de opiniones entre ellos. A través de
la bibliografia selecta, preparada por Katherine Warden e in-
civida al final del texto de’este libro, se advierte claramente
Q%¢ ean pocos, o ningunos, los analisis completos de la teoria
hermativa del desarrello de los trapsporles que se han hecho
hasta ahiora. Fi presente volumen intenta ofrecer una contri-

»

ucin introductoria a este tema. y
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Los paises menos desarrollados présentan una amplia di-
versidad en cuonto al medio_geogrifico, demogritico, politico,
economico y social, No bstante, dentro de cada combinacion
de esids caracleristicas pueden agruparse elementos comunes
que# originan efectos si_rEilm:es sobre los programas de desarro-

—~ Mo y de transporieEn_primer lugar, estos paises, salve escasas
excepeiones, pueden clasificarse en cuatro categorias geogra-
fico-demograficas: 1) tierras tropicales densamente pobladas;
2) tierras tropicales con escasas densidadex de poblacién; 3)
tierras montafiosas de las zonas templadas que posecn un alti-
plano o una llanura costera de alta densidad de poblacién y
otros lupares con hajas densidndes: 4) tierras desiertas dende
las densidades generales de poblacifn son bajas, pere que pre-
sentan concentraciones a lo largo de rios 0 de zonas costeras.
En general, los problemas de, desarrollo y transporie_son mis
graves en las zonas tropizales y donde las densidades de pobla-

lon son_bajas. Por supuesto, las densidades desmedidamente
altas {coma en la India) plantean otras dificultades,

-~  En:segindo_lilgar, cn el terreno: politico hay paises cuyo
desarrollo estd limitado por factores técnices, disponibilidad de
recursos, inventiva, inclinaciones y pericia de los planificado-
res.y de los gobiernos;fhay otras naciones donde fuertes gru-
pos que responden a intereses creadog ejercen bastente poder
como para retrasar significativamente el desarrollo alejandole
de los niveles que podria alcanzar en otras condiciones. Estos
grupos no sélo pueden obstruir programas esenciales, sino
tambien distraer recursos, derivindolos hacia inversiones gue
poco contribuyen al desarrolln/ :

=  ERCteTcer JUghE, en el rimbito-pocicecondmiico, sobre las
decisiones cn materia de inversiones influyen numerosag ca-
recteristicas, de las que aélo cabe citar slgunas en este caso.

Mis importante es el hecho de que intervienen como factores
predominantes el bajo Ingreea 1 per. cépite ¥y la_muy_desigual
Ndisteibueién: del, ingreso. Ademas, el gector agricolar sufre por

lo comun las;consecuencias de una bnja productividad total y

A solo cuenta cen reducidos sectores de plantaciones verdadera-
! menle desarrollados o de agricultura comercial que rinda co-
s sechas exportables y rentables. Lo mds probable es gue los

' - L 4 LA i
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mélodos agrieclas sean primitives y gque la produccién de
muchos agricullores aleance inicamente para la subsistencia
de sus familins, Por otra parte, es escaso el incentive para la

1 produccién de excedentes. Por desconocerse las pesibilidades

: de comercializacidén y por no disponerse de transportes répidos
y seguros hasta los mercados internos, gran parte de cualquicr
excedente que pudiera producirte se echaria a perder antes
de sor exportado o consumide en eentros urbangs, A menudo
la red disponible de transpertes al interior del pais fue pla-
neada pensando en la exportaclén de minerales y cosechas
rentablos, ¥ no pars satisfacer las necesidades \internas de
transporte,

Una caracteristica relacionada con este es la desocupacién
generalizada o larsubocupscién de la mane de Ghra’cn las
zonas turales. Pese al empleo de técnicns apricolas ineficaces,
: la reducida produccidn de comestibles no requiere mis que
. una fraccién de I4 mano de obra disponible, sebre todo donde

la densidad de poblacion es elevada. Debido s esta falta de

f aportunidades lecales de emples y a los bajos niveles de Ja
‘ y pivida rural, asf come a los atractives de la vida de ciudad y
if'" al desconocimiento de las verdaderas condiciones de las zonas

»  urbanas, la gentegmigra‘en gran nimerc.a log centros urbanos
v, mas*importantes’ En el mejor de los casos, esa urbanizacién

b . perjudicial para el bienestar tanto del indlviduo como de
tf‘ vi perjudicial para el hiene: o o

ta nacion. No sblo es sumamente limitada 1a demanda de mano

Jv wbra no especializada en las etapas tempranas de 1a {ndus-

rializacién, sine que las condiciones de vida en las cludades

populosas son a menudo menos satisfactorias que en las aldeas
de donde provienen los inmigrantes, De todos modos, los in-
migrantes desocupados tienen que comer y disponer de vivien-

[l }‘?

R da, por muy pobremente que esto se resuelva, pere ello origing

ure drenaje econdémico que se habria evitado si aguéllos hu-
bivran permanecido en las ronas rurales. Si no se creah opor-
tunidades de trabajo en el medio rural, e] mejoramientio de
los {ranspories entre las gzonas urbanns ¥ las rurales puede,
iamentablemente, estimular una migraclén excesiva, El ensayo
de Louis Lefeber (capitulo VI) desarrolla este punte con ma-
yor detalle, .

- Loz sectores(Industrial yycomercisl: padecen tamhbién de

" un 'ﬂ'g_il‘lismn.similar al del sector apgricola; alpunas industrias
nperan en niveles de productividad internaclonalmente competi-
livos, o cerea de ellos, mientras que otras estdn muy atrasadat,
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Al igual que en la agrieultura, muchos articules no se fabrican
en el pais (o se fabrican sé'o en cantidades limitadas) y ea
menester Lmportarios para satisfacer las necesidades de con-
sumo y produceidn. ${ hay gran necesidad de impertaciones’y
st los ingresos ¢k divisas se hallan restrlngldns mayormenta

2 125 que proviencn de la exportacidn de materias primas o de
los def[czt de 1a halnnza de

En todos los sectores dﬂ- la economia, incluso el gubermna-
mentel, la productividad y el desarrollo deben ser estimulados
mediante una mayorjedudacién bisica y.profesional.. Puesto
que con toda segurided la iniciativa privada en este campo
habrj de resultar desasirosamente insuficiente, ol pobierne debe
asumir la responsabilidad principal en el aspecto formativo,
Debe tamblén cargar con gran parte de las nuevas inversicnes
eninfreestructura’ fespecinltmentie en instalaciones basicos doe
.igansporie}, dado que en general el sector privade no estd
capaciindo para hacerle, salve en condiciones politicamente
insostenibles o econdmicamente inconvenientes (vépse nota de
L. 127y 2.,

LLa, Iinanc:aciﬁn de estas inversicnes y otros gastos publi-
cos es una de las principales dificuliades eon que tropicza cl
gobierne, Frente a una proporcion inicialmente baja del pro-
ducto nacienal susceptible de ser destineda_a objetivos del
gobiernn, a una larga tradicidn de evu:dn hnpaﬂtivl, a estrue-
iuras impositivas argnicas y a4 una administracién tribularia
ineficaz {cuando no corrompidn), casl todos loa gobiernos de
naciones menos desarrolladas se ven en serias dificultades para
hacer {frente a las qargas.ﬂn.a.umaru de'un crecimiento aceles
ridn®, Clare que alguna ‘ayuda se obtiene de la asistencia y
préstamos extranjeros,' pero lo normal- es que esto sdlo satis-
fepa una parte de las necesidades y a veces impligque pnerocsas
cbligaciones politicas o econdmicas de reembolso. E:! evidente

Y La expangldn ¢ 108 sectores Industrin! ¥ comurcial puede en gran Mmodida
defarga librada & 18 injciativa priveda deniro de elerlod - dmplica HNmites a Intens
tives fijsdes por ol woblerns. (Sin embargo, hay excepelones en log 4003 #n
que interviency ETAndes lnvervioney de caplial, aerjod Flosgom ¥ nusven lecno-
logles que hacen necesarls une gifecta Interveneldn del gobiermo.) Temblén
en rt smector sgrieols (o emprewsrios privadog debsn sStar #n condiclones de
elevar signifcslivamenta la productividas son In syuds de merviciop de exien-
M4h pEricols ¥ do présiamen a crddilod parpnlizadas @ hrovistte por el gebleme.

*inrry T. Cshima, “Shares of Soverpment tn G Naslonal Produtt for
Yarious Countriza”, Awerican Ecomomic Review, junlo 1957, pp. ML LamtHin,
Iariey M, llinriche, "The Changing Level ol Covernment Ravenus Share During
Econutne Develgpmenl”, Unlversided o Maryland, 19 (mimeogrsiisda).
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que la reforma impositlva debe tener alta prioridad entre lax
medidas administrativas de desarrelle, (Otras reformas legales,
eipecialmente las relativas a la legislacion contractugl, son de
igual modo impernlh;as eh muchas naciones.) Importa también
subremanera que los usuarios paguen los bienes y servicioy
publicos (excluidos les servicios de blienestar, tales como Ja
educacidon primaria y la salud pblica), (Véanse los capitulos X

v XI, por Jumes R. Nelson y pnr A, Robert Sadeve y Gary
I-mmm respeciivamente,) g -
—  Finalmente, ¢n_cuanto: akjr'anipurte ep-si} por lo general

{ es dable ehcontrar Enarvas'la rgama,de tecnulumas, gue yan
| desde lps senderos ¥y ¢anminoy de tterra primitivos para trans-
| porte humane o animal,” hasta las modcernas supercarreteras,

3

ferrocarriles y aviones de gran velocidad. Ademads, a menudo
prevalece igusl diversidad en la distribueion o integraeion
peogrificns de las inatalacioncs y aerwcios de transporte: algu-
nes {en parte debido a eircunstancias histéricas foriuitas) se

|

\

| hallan disgminados al azar, mientros que otros se hallan co-
I

L]
k
[ ]

h
.

nectados entre s,_g_nteg'rando :uhsinemu,leimacea..

——rer— T, T——

Objetivos del desarrollo ¥ papel del transporte

. g P el PR ki

Las breves generalizacicnes precedentes acerea del con-
texto del desarrolle no son aplicables’en forma universal, es
pecialmente en cada uno de los dﬂtallu n todes los paises
menos desarrollacos. No obstante, gon Vililes para formular-ss
.objetivos de muchos programas de desarrollo econdmico ¥ para
analizar las posibles concesiones de préstamns a esos paises.
En términos generales, aqueilos pb]ehvﬁa -podrian deflinjrse
como: 1)<incremeénto.del’ ]ngTEsuﬂj.{.‘l pnal total, acompafiado
de una gdistribucidn. Equltauva -entre - la Eﬂblamdn el sector
emprenrm ¥ los grupos regionales, ¥ dentro de elios; 2) aumen-
“to_de las clases y contidades de bienes y servicios terminados
disponibles para los cansumidores, las {industrias y el gobierno;
3) desarralle de una esiructura’ ‘Industrial-nacional capaz de
recibir ,divisasyy-abasiceer "flercados  intemmos; 4) lijacién ¥
mantenimiento de unelevade niden-osyjam.&n Por supueslo,
casi todos estos objetivos‘estin sujetos a desplazamientos alter-
nativos en el tiempo, ¢ sea gue puede gacrificarse uno de cllus
pira ¢! mojor logro de otro,

Para materializar est08 dbjetwn:, normalmente se necesita

T -u-i'-uﬁ..ﬁ..,,__
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{entre otros reguisitos, muchus de elIns __de indgle no ecunﬁ*
que crezca-el:sector Indusirial }' se dusarmllen mercados ru-
ra_lvu:ﬂy urb:mos que £6 entrene una fuetza_laboral. espeelali-
zaga; que se creen.ceniros urbenos con lodos sus servicios
nroduetivos, snc‘alcs ¥, culturples dlversificados; ¥ que se pravea
urn, ; -g*bma ;iehirausportgs econdmico v seguro, que resulte
encaz Cesde ol punta; dEth de 1g; é'mgnaciﬁ

W e e

Funcién del trangporte poaoat

{ T

El f.rnnsporte desempefia un papel dejtidltiples” facetag:
en el logro de los objetivos del*desarroilo”Salta a la vista su
funcidn comu,reqms:.tmdej,_mgumn de factores: permite que
se {rasladen mercaderias ¥ pasajeros entre los centros de pro-
duceién y los de consumo, y dentro de ellos. Como gran parte
de cste movimients se realizn entre zopas urbanns y.rurales,
e. transportie proporelonn un ingrediente, esencial parn la ex-
tomdeua_eennmua menetaria al seetor agricola y el 2umen-
to.de-sii_productividad.” Si durnnte este procese es posible
acrecentar los {ngresos rurales, elle tal vez ayude a retardar
la yrhanizacién patologica.

Algo menoy evidente es el papel del transporie en la-modi-
Jieacién_funcional de Jas. pumhﬂidades de produccién mediante
lan n.tcmngmn de_Jos. cqgtoa deﬁlos “factores Telatives. El mejo-
ramjenio Jde! iransporie reduce ol Lléinjo que €& emplea en los
viaies, resultando de ello economiss en la cantidnd de horas-
horm'ire Insumidas en el desplazamiento de mane de ohra, ¥
permite reducir los costos de exisiencias, de capital, de mte—
rescs y de obsolescencia, Por supuesto, también disminuyen
los costos da expedicidn, determinonde la posibilidad de pro-
. ducciones que de otro modo no sermt factibles. Asi, puas, el,
transpur‘e Qriginaeconomias:internaa en _muchos segtores, con
“1o cual pramuycve. egoRomils  txteinas ﬂytﬂdqa g.108 sectores tn
genernl,

-Tamblén el aumento de la velocidad y el mayor n]cance
de In red de transportes repercuten beneficiosamente en la
mpvilidad de factores, haclendo mis fiell el traslado de recur-
s0S bumnnos y.materialea hasts los Jugares donde se los pucda
{'n'm car mas productivamentc. Por tenta, el transporte ayuda

\

f
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INTRODUCCION 17

a logtar diftzibuciones regionalea: preferenciales. de_poblacifn,
ngLlng;gaca.

' Por ultimo, el transporte es ademas un_bien’ de_consurmo
P.Eh.i.d!? y biblico,Como bien privado, permile 4 las personas
vigiar por ruzones particulores, Como bien® publico, sirve para
acrecentar la capacidod de defensa nacional, la cohesién socinl

y la estabilidad pelitlca.)Tal como observa Hans Ileymann en
su examen de los objetives del transporte en orden al desarro-
lle econdmico f{eapilulo 11), estos ultimos efectes no econmi-
cos y redistributivos sen en gran medidn inconmensurables,
cualitntives ¥ tienen que ver con el bienestar de la sociedad.
Modilican prieridades econémicas y, per lanto, plantean in-
trincados prohlemas para la formulacicn y evaluacién de pro-
gramas de inversién en transportes, Puecsto que los cconomis-
1ze ho han sido tlegidos por mandnta popular para revelar las
preferencias soclales, lo Gnico que pueden hacer o2 indicar las
conseeuenciag econdmicas de diferentes proposiciones, dejande
librada a Jos politicos la seleccién delinitiva 3.

Aun asi, empcero, la tarea de los economistas es {mportante,
pues a ellos les toca idear.programag de. desarrollo.allernaiivos
que sean. eficages” partiendo de un eonjunto casi infinito de
posihilidades. Ademis, dado que la subestlmacidn de un sector
{coma el del {ransporte), suponiendo condiciones ceteris pa-
ribuy - para los demis, tuede signilicar costos ¢n extremo ele-
vados, esas ideas deben cncuadrarse dentre de los limites de
un magen ‘deplonificagién jntégral. Por desgracia, esta clase

de planificacién resulla sumzmenie complicada.

-

A

Cémo se llega a uniplaninfegral oo

El método para llegar a la planificacidn integral que a
continuacién se sugiere {y gue, cabe admitirle, es un tanto
idenliste) se vale de un. proceso “iterativo; en-teis‘etopas, que
obliza a los pl:miﬂcadures el transporte y a otros plagifica-
dores vrepetlr una' Eucesidn, de’ apdlisis .hasta dar con un

¥ Fr oalgunis achaion®d egla ha cenducido a spighaciones Qua avidentements
Ao 290 SpHmas deade U punto d4 vista scondmita. Sln embarge, ¢ inlercaanie
advetltr gue aun en la poviedad povidiicn, tan tairictamchie planiflemda, los
cubind gpundiiens de oportunldad xa pobraponen & menudd & lom obletlvnn
palticos decinrados de le plantficacidn del ransporte. quando vsoi ab)rilvne peli-
Levt erilradan Frandss wmerifielon scohdmleo, (Vilew o sxpaicidn de Hollynd
Nuasler polre odle fendmeno e o capitale ¥IL)
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copjusls <2 planes alterpativos de accidn a corto-y a large plazo
que resulicn satisfactorios, I opelfit entre estns alternativas
ze convierte entonercs on una cuestion de criterio social ¥ dehe
gttedar on monos, por lo menos en las soefedades democriticas,
de los representantes elezidos per et pueblo, con el asesora-
mlenin de planilicacores del desarrolle ¥ otros expertos. Sin
embargo, no eslarin de mis algunas observaciones prelimina-
Tex anles de esbozar estn metodologia.

Cabe reconocer desde el principio que un_plan’de degarrollo
fi-‘."-'}!f!.fﬂ!':.ﬂ no debe ser, otra-cosa que!Jii-pSpeciaide uR pré-,
groma de ggnb_der:_m-_ encaminado a-mejorar e] bienestar_nacional.
w0 que oSte programa gbarca ey muchp, més que la formulacion
¥ cencreeitn o unTplan de Inversidnes dél sector publita sobre
la base e actividades del secior prividoe antlelpadas ¥ astimu-
ladas. No basta con que el gobiernio invierta en infraestructu-
ras {viviendas, agud, energla, transporte, cle.) o para incre-
menter 12 capacidad de produccion de articules de primera
necesidad. En general, ol;gebjerne debe. erear; condiciones’ gque
fayorercan.elidesarrollo; debe despertar una cenciencia de la
poteneizlidad ¥ ventajas del desarrolip, incitando al empleo
eficnz de recursos y faellitando y estimulando las actividades
econimicas privadas, Ademds, aungue tal vez pueda resultar
heneficioso un grade moderado de inflacién, debe evilarse la
inflzeion acelerada, que corigina de por si incertidumbre, dis-
torsion en el emples de recursos, especulacidn indebida, difi-
cuitades en la balanza de pages y oiros efectos que frenan el
desarrollo. Por consiguicnte, se reeulrira 2 una vasta gama'de
insirumentos normativos (linancicres, monetarios, de importa-
cién, tarifas ‘adupneras, impesicidn directa e indirects, tras-
ferencias, etucacién, etc.), aparte de las erpgaciones, con el
objeto e aleanzar un elevads coefiviente de crecimiente y la
realizacién &el potencial respectivo i ",

Aun disponicndo de todos estos medlios, 1a formuleeién de
normas ideales y su aplicacion podrian resultar insuperable-
mente dificlles en muchos paises, o caust de la escasez da in-
formocién que sirva de base a lag decizsiones. Tna de las
priméras tareas de las naclones subdesarrolladas consiste en com-
pilar estadistices basicas naclonales {y regionales donde co-
rresponda) sobre poblagldn, recursos, produccidn, precies, in-
gresos, distribucién de ]a renta, ahorros, inversién, etc., de

{ Lat rgoomendationes Drececdnter 30 eomPafables & 1ap gx Jan Tinbeegen,
The Doripgn 0! Deprlopmen! (tohra Hopklns Frem, 1958), pp. 3-.
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mode tal que puedan estimarse los cambins esperados ¥ Ins
mutuas rilaciones estructurales entre estas variables. A falta
Jo vllo, o sélo resultard mds inelerto el trozade del desarxollo,
sine que ademés serd imposible evaluar los resuitados de las
setidas normotivas. La simple delerminacién de que tal o
cuyl eftete ha sido beneficioso ne es prucba suficiente de que
se hayan dade los pasos justificables o gue por otre camino
nn s¢ hubiesen lograde ventajas mayores. Es posible que el
planificador o administrador que tiene un “eomplejo de avesw
1ruz” ¥ biasa sus gonclusiones on cunuc[mie:]tas innecesaria-
nwente escasos haga mis mal que bien a su pais.

Esto cs particulormente cierto en el’prlmer’paso del pro-
ceso de pianificacién, o sca lu.'_c_gﬂciﬂqatiﬁnfde lag' metag, Las
motns deben expresarse en términos de .niveles)miplmos ¥
niveles deseados, y de mefjciente:s'de ‘crecimiento que han de
Jograrse en intervalos de cinco aflos a partir del momento
actual hosta un herizente de treinta o cuarenta afios desde
ahora. En parte, eate largo plazo es necesario a fin de permitic
la debida justificaeidn de las principales Inversiones en infra-
estructuras; ¥, lo que es aun mis {mportante, es menesler que
251 sta para gue los cambios & larfo plazo en cuanto a metas
v a distribucién regional de )3 poblacién y de las actividades
l.;.;,:mnﬂr_-ns puedan ser dehidamente supesga_:ll_:ﬁ hal __fnrmu!ar
wrozramas de desarrollo a mediano plaze “?La.i me!.u*{ particu-
‘arvs que se deben especificar jrarfaran’ de un pais -otfe, _En
senvral, obarcardn un diagrama cronclégico pera la realizacién
de los objetivos vineulados con el producto maclensl brute, ¢l
inyrreso per cidpita y su distribuclén, la composicidn {y en log
casus de ciertos componentes, lox valores minimos} de la de-
manda y la produccién finales, la distribueidn del ingreso jr_In
produccién por regiones, y algunos otros rubros de especial
significado para una determinada nacién.

Debe destacarge el cardcter minimo de estos deseos, El
propésito de la planificacién es maximizar el blenestar nacic-
nal, ¥y se presume que esto equivale (o por lo menos se rela-
ciona positivamente con ella) a lo maximizacidn del logro de

Inelulday
+ Cusndo cxba saperat quo IEcloras de plizc st fodd largo que Ion
en #| horizonle 2@ planideazién (por &emplo, naccalded d¥ cuwnea hidfogrificat
purdan silerar apreclablemenla Jos Coslog de oporiymgdad dwaconiadns, o alos,
desgle uegn, lamizén delen ger torades an fuenlh.

'.
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abietives 8, e, funcibn-de’ las’ metas: consiste-en. actuar como
*ii;nncm ‘minimag 7. Independicntemente del grade en que
sunes ohietives sean trascendidos, todos ellos deben: por lo
menps ger alcanzados. En esencin, ello determine precics im-
plicitos para ponderar lag metas cuando algunas variables se
vean forzadas a satisfacer aquellas exigencins, Per este motive,
Ins muetas deben reflleiar con precisién las preferencias socinles
y ser fiiadas en piveles alcanzables o por debaje de ellos. Las
metas desconsideradamente allas, aungue pueden servir 8 un
oropésito de propaganda politicamente 1til, perjudican la pla-
nificacldn, en vez do esntribuir a su mayor eficacia, 51 se trata
de {iiar meias rozonables, deberi disponerse de abundante
informarién acerca de las caracterfsticas y la capacidad de’la
“economiat,
2pr supuesto, un conjunto de metas, sl no se cuentd con
medips ¢ue permitan materializarlas, es algo enteramente
ininit, Por tante, lavsezundaetapa-del prncedimiento de plani-
licacidn consistc enintegrar esvs:objetivos’ en un. plan:ding-
rreo de degarrollo‘a largo plaze. Si bien es posible que existon
mgunus divergeneins en los de ‘alles, los coneceptos que deberan
apiicarse o] formular cste plan son en esencia idéntieos a los
ul[lizadus por Lefeber en el capitulo VI, Aqui no hace falta
modificarlos ni amwliarles; ¢l resultado final es ¢! mismo! un
vasio progroma de utilizacion y asigpacidén de recursos y pro-
cuccitn onire las distintas industirias y entre las regiones a
traves del tiempo (hasta alennzar <l horizonte), capaz de ren-
dir un conlunto dptimo de bienes y servicios utilizables en
dltima instanciz por la demanda®,

t Metan destinadas & minlnizar dcieclod Indesenbler puetden sxprazarge COMmMo
problemag de maximizuehin utllzango precivs negaljves; por slemplo, aygnends
& 1o reulduce Industrisleds un precio hegddlvo, un precio Lrual sl de Mg ell-
minaclin,

* Dodn que &l Blenestst puade declinar ol se wobrapasan Dor un ampllc mergen
detrrminadus melss, & ¥eCey pucden ambin cxpeeliicarsa retniceloned vl XITHEsE,
o decir, »l A¢alg®#rilufs debs hatlafes dentro da una gams sdstusda. Ademds,
&0 pLmible que aliunsy Mmaelss adlo eslén puislame & unm Teatricaldn mbdimi.

" Pgtga corgeteriaticun & incapeeidodes sntfan on el procesa de planiccaslén
rtmo restricclonsy n2iclonales, Apsrte de la rosflcientes thenicod, ds producciéa,
s Dokbler pue ravistan ecpecial imPoeriancie lop factored de alorrom y flnan-
cierod, [(Vipae eapflule XI, per Ssdove ¥ Fromm.)

Fuesls gue on 125 primictan sinpsd del desarroflo ex probable que pe iMporis

un rran porcenlafe Ot huevar instalaciongs pare produtcidn & Ingumcs malerie-
lea, dobe tomblin proglaras myucha elenclén al sector extranjeso, &5 declr. & Inn
gunanciay potenciales de divices, contonbls [mporisdn g4 |8 producclde, balsprs
de papoy, prizlames ¥ erédilca & lerpe piazo, ayuda sxifinjera, eie, |

* Come !a incerlidumbre ¥ lop réquerimienton de dstor son thn grapdes sl
planltizar pars wn Periodn mayor de 40 sfca, el proframa & Wrgo plazo debe

-
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Y4 evidente gue logteenjuntos de produccién y de rend
mirniu u.*L vste programa deben satisfacer las exipencias de )
- UM nl_.ml,amu ticmpo prever una.maximizacidn-del. -prt
ducis wonnemicn, Por encima de esto, sin embargo, el plan ding
i e larpe aleance debe cumpliv también otras e
fialido!es: 1) servir de norte para la fijecidn de otras pauia

¥ ptiticus de desarrolle 2 large plazo; 2} proveer el mare

fen domeninl o large plozo dentro del eual deben encusdrars
oy | Lawn R COTEo plazo, ¥ 3} asegurer que estos Gllimos pland
winanicen con log abjetivos de desarrollo a largo plaze.

\...e: :piincs ‘q-mediano plaze'representan elipase que sigu
Phrucess de planificacién y constituyen el, puente entre la
ervicncs 3 corto, plaze (por .ejemplo, invergién an pru:.-ectos
vl prm'rnmn a: largo plaze, Si bien ¢l plan de desarrallo
targa mlazo determinn en general las prescripeiones para e
neeJianp plazo, su alto grado de agregacidn lo hace insullcient
raza wrientar la politica del periodo actual. Para la planifica
vion a4 peiaze mediano se requieren mas detalles: el nimers d
wectores indusiriales ¥ sus correspondientes gategerias di
demanda final deben ampliarse a varios centenares; es posibl
tarnbion Aue se requiera un detalle mayor en lo regional. Er
seaundo jugar, sibien, el'plan de largo alcance debe. Dptlmlz:u
f:.wﬂmcnie -la-utilizacién de*recursns a-largo plazo, no'e
-.-;31;;; ‘cente. detallade nipreciso en lo gue respecta al plaze
fv. rp; Por"lo peneral, se hace case omiso de los elemento:
mlurms, y ciertos efectos que se preducen en los macro
restures no pueden ser trotades. Por consiguiente, se requicre
un prodo mayor de optimizaclén. Por idltime, para maximizal
! rendimicnto y reducir las presiones inflacicnarias, debe habe:
cot-rencia entre of empleo de recursos y la disponibilidad d
{.ws nocorto pleza,

Aunque sslta a la vista la necesidad do planificagién :
coriv plazo para cumplir estos requisitos, 1a forma exacte que
habrd de adoptar ne oz intulthramente obvia, Tebricamente
drbe utillzarse tamblén el andlisis de la aclividad dindmica
para Ia formulacién de planes a medlano plazo; en la prictics,
vste puede resultar dificil, siende posible que baste come alter-

wsrf baplante seumulstive y probablemenie no debe ¢ontener mids de 80 seciare
F d feglulcd

Calwt lenistle #n un puntg! iMporis fundsmentilmenls qua ga Lome ©n cusnta ¢
dmg a7Tu del cumblp WHOROlOMAICO coDTinusdo sobry la Felaclopes da i produceiio,
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nativa una téenica aproximada. En vez de intentar la optimi-
-racién de I Tundlon objetlva (es decir, In satisfaccion de metas
¥ -amzxlmizacién del rendimients) en un proceso de una sola

£lapa, tal vez sea mas factible 1a planificneién si se progeds por:

i pagos- sutesivoy; Ello podrin haterse” mediante ‘una serie de
programas incales de uno o dos afios que abarcasen un lapso
de cinco o seis afios. El procedimiento consistiria entonees en
fmroner las condiciones infelales y las especificaciones para el
rendimiento de! plan n large plazo como exigencins del primer
mrograma, dar entrada a teds la informacidn adicional necesa-
ria y iratar de buscar una selueidn eficaz 1% Este misme pro-
cedimiento pruede Jucgo repetirse para el préximo breve perio-
uo, con las condiciones iniclales modificadax por la solucién
anterior, Cuando medie un conflicto entre las especificaciones
parz 108 planes a largo plazo y a corto plazo, deben prédominar
cstas_ultimas U,

Hay mits problemas técnicos que deben resolverse al pre-
parar la serie de programas lineales. Por ejemplo, el anélisis
de aetividades tal como se formulon habitualmente no permite
una aplicacion alternativa a las distintas regiones. Sin embargo,
cadas las varlacicnes geoprificas y la dispersién de recursos,
produceién y mercados denrtro de Ias regiones, es evidente
vtie @ clertay regiones 1ol vez les convenga scr tants importa-
doras como exportadoras de determinados articulos, especial-
mente en ireas cercanas a sus fronteras. En cierta medida,
pucde darse cabida a esto en e! programa mediante la inelu-
sion de subregiones en el conjunte regional y diferenciande
arbitrariamente clertos articulos que de lo contrario serian
homogéneos '2, Otra fuente de difleultades es la inestabilidad
notencial ce ln programacign de seluciones; pequefias varlaeio-

¥ Salvo en 10 que atafie & In INtermceldn con =l plan 2 largo plare, en extm
2tana Bl Ank!AE v 0 esrncld similar o] de Milchel] Jlarwits en 8l capiiule VIIL
FPara oblvner lon valorer necciarics de sfor talermedios det plan de latgo plarg
vue hin de wtilzarse on #ila etapad za fequlere alpdn iUpe da interpolacion;
nrebabiemenles Sile mdobiard fa forma de exmonenle

n Despyufa de gueellval repeticlones de 1ode of procedimionts de planifloasian,
nn existitin diserepanciae de eatd clade, datlo qua s wtilizayn solucionss ¢e corto
plazo para reordenars el plan & plazo larps denipo del jucen de roetap wxiablesido.

u Podrla tambén seflalarse que no tods In plAnifteacldn regional deta forzs-
eamenle reatizatsc dentrg e log Mmilos de un grupo planificador central, Ta
tomia uq degd#onrs pOr laa PefbOnas G4 SArIcd fads slyvadon sn lom que e hacen
lan sslEnaelones hiscas {n Industrizss y regiores) & Rivel noaclona?®, mlientran
our 1l plapificaelén detallads s cumple en el nivel reglonal, e posilile >
Fraulll  vonvenfupta cunndo lys  dresg  Eoogrificss reglonaies  son  extenddas
¥y vaale pronuneloda dlaparided ehtre mus ceracleriziieas. Sin embatie, = In-
Chpenaabls una reallmentacidn entze lop plancy reglonal ¥ piclenal a fin 09
asepurar coherenely ¥ oplimizaclén de objetivos Ponerales
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nes on loa precios o en las dispenibilidades de recursos motivan
grandes y Tapidos cambios regionales ¥ de r:_umpnsicirﬁn cn 1a
produccion. Estos hechos pueden impedirse introduciendo re-
trasos y frenos de reaccién por inercia.

Aun con sus contramarchas, esta metodologiz de 12 pro-
pramacidn presenta vorias ventajas eriticas en comparacion con
la (écnica dindmlca del insumo-producte de Leontief (caso sim-
plifiendo y especial de programacién lineal), utilizada normal-
mente en la planificacion o mediano plazo. Pese a gue ambas
téenicas cumplen los requisitos de coherencia y verificaelon
de recursos a que antes nog referiamos, &l gnalisis de insumo-
producto no optimiza la distribucién de recursos porque no
admile productos combinaces nl procesos alternativos de pro-
duceldén con mezclas variables de insumes de manc de obra
y de capital, ni una multiplicidad de tipps de recursos ¢ exi-
gencins de recurses diferenciales. Dadoa sus mismas premisas
muy restrictivas, e! sistema de Leontiel se “traba” en un punte
estitice eficaz o en una ruta dinfmica, aun cuando otros pro-
gramas eficientes sean posibles y mds convenienles desde el
punto de vista social ™. Es obvio que la téenica mils general,
que da cabida tanto a la ccherencia como a la posibilidad de
opeién, es la preferida a los fines de la planificacién. :

A esta altura, ya programados los planes a mediano plaze
que determinan las capacidades de la industria y 1o produccién
por reglones, es menester complementarlos con los detalles re-
lativos & aguellos sectores que han de estar sujetos a Ia inter-
vencién del pebierno. Es decir, el plan para cada indystria se
forja en términos generalizados de produceién y capacidad, los
cuales para que resulten utiles desde el punto de vista opera-
tive, deben traducirse en productos separados vy distintos, en
tipps particulares de capacidades y en localizaciones precisas.
£n cuento al transporte, esto exige que los tlpos ¥ volumenes
potenciales de trifico sean trasladados de un punto a atro, ¥
que se asegure la aptitud de las Instalaciones (bisicas y ter-
minales) y del equipe cperativo parda €l transporte de esas
cargas. Entonces se podrin formular proyectos destinados n
vliminar todas las deficlenclas de capacidad. En estas especi-
ficaciones deberin tomarse en cuénta las caracteristicos eco-
ndmicas de Jos diferentes tipos de transperte (descritos por

uw Para uns critich sncelenta de la programacién lneal contrastada con el
anilimly de (Haumo-products, vésse R, Dorfman, 7. A, Samuslogn, ¥ H. M, Solaw,
Limgar Programwing ond Ecomemic Anslpss [(MeQrew-HLUL 1958) .
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Richnr_d Hellebower en el capitule III), ias posibilidades
tecnolopicas actuales v futuras {vénse el sapitule 1V, por Wil-
fred Owen), v una gran cantidad de consideraciones sobre el
trazado del plan (véase Gary Fromm, capitulo V}. También,
por supuesto, eitn planifitacion; debe hacerse sobre’la’base de
LsiytémbT ha' 08 contemplarse_todo. el seetor,_del fransporte,
no-golynente determinados, servicios o instalaglones.
Layeyaluacion de’ costos-beninficior de estas inversiones po-
tenciales y la determinacién de s5i en verdad deben realizarse
constituyen lﬁuqﬁxﬂtnpnf del proceso de planificaclén. Puesto
gue ¢! tems ha side desarrollado con mucho detalle en otros
trabajos y expuestg por Honx Adler en el capitulo IX, es in-
necesario detenerncs nqui més tlempo en &1,
. Lagmifite”etéphidel proceso de planificacién tlene que ver
cor, slementos.que; no«pueden: introducirse, expresamente:, en
estoespnilidisd%, Se brata de efActoslecondinlens’indisetton que

todavin no se han tomado ‘en” cuenta, ¥ fariqres eccialep«ys

eHiicosl.que podrian limitar el grado de firmeza con que
pieden utilizarse los andlisla anteriores en la especificacién
de proyectos y trazede de planes de aleance naeional a largo
y medianp plazo. Estos elementos deben ser identificados, me-
didos has'a donde sea posible daceric y puestos en lista como
.apendice a los documentor de la planificacién, Come conse-
cuencia de ls eombinacién de estos elementes con los datos del
pian, se modiflcara e] trazado para determinados sectores.
También deberin hacerse lag asignaciones por regiones, balan-
ceande las demandas de “participacidn equitativa” en los re-

cursos ¥ producto del desarrollo, con el objetive de maximizar

el ingreso nocional dentro de un horizonte de tiempo deter-
minado, Por perticipaclén equitativa se entlende en este caso
no 38lo la cantided de bienes ¥ servicios, sino también su celi-
dad. Asl, por ejemplo, deben tomarse.en’cuenta tanto las

QApETT dis T paIfticie T canin e contmtras L de Fitsparty Tal ver

econdmicamente convenga mantencr caminos ilenos de baches.
. y rodadsx eh uns regién, mienires en todas las demds te pavl-

* Un siemply de 1a aplicesidn de eftea 1bericas sy Pusds meoatrar en a2l

andlisis quw hatw Robgrt T, Hrown Je lan desiplonss tomadas en Chile en -

maleria de ferrocarrler (ealdituls Xin,

H Egto vale parlieulasmancls Pars sectorws Liles #oms la Mtud F la sfusssldn, -

cu¥ma Diodystiongs D0 A0 WA MU mMAFOr PArts IDMUMDR  SITSRIOA

PACR  otrol
sectaresr F Que Hivenh Dara Modificar ia dietpiburjdp del planeplar sntra secrofan
denl::u pnbl.lc:én. l;lt“Iu. canos 1o msiFracids de vécursod B N Tespatliva DR
L] nowe alge arbliraris ¥ deprnde ¢80 Fradn sorgiderabie de 1a
e T ik - SpedHcaclin
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mentan supercarreteras, pero politfcaments ésa puede ser una
medida gque ne tiene en cuenta la realidad, Sin embargo, estas
decislonies no deben ser tomadas por los planificadores, sino
por log representantes elepldos por el pueblo,

Por otra parie, antes que el poder ejecutivo y la legislatura
<a veal abocados a unz decisién de esta {ndole, serd necesario
haber completado el proceso de planificacién, Tal es la funcidn
de ln sgxta jinﬁltl&:éietﬁga' de la planifleacidn, Dos son lag tareas
por cumplir: en primer lugar, deben -rmunizarse entre si los
diversos resultados de las etmpas anteriores y los diversos
planes sectoriales; en_segundo lugar, se debe preparar un con-

funto de PrOgiamastaliernativos de desarrollo. Ambas funclo-
nes pueden cumplirse repitiendo completamente las etapas an-
teriores de planificacidn, introduciendo ajusies marpinaleg para
asegurar cierta coherencie y las alternaciones necesarias en 1a
combinacién y especificacién de metas y otras aslgnaclones gue
permitan contar con un espectro de diferenles planea 4ptimos
y subconjuntos de planes entre los cuales puedan hacer su
SESTE 1087 polfticos .

Es impesible precisar a priori el nimero de.repeticiones
gue harén falta para lograr un ognjunto razonable, de’ elterna-
[givasithopartantes (cada una de las cuales debe ser coherente
dentra del conjunto). Su magnitud dependerd del detalle y
cuidado con que se haya emprendido ja repeticidn inieial, In
complejidad de la economia en cuanic a variabilidad de pesi-
bilidades de produccién, disponibilidades de recursos y disper-
sién geogrifica, y la importancia de las consideracioney soriales
y politicas respecto de los {actores econdmicos. De todos modos,
o probable que el esfuerzo requeride ses conxiderable,

En &i y de por sf, ello podrin provocar resistencia contra
la adopeién de un procedimiento de planificeclén ton vasto
como el que acaba de esbozarse. Ademis, a menudo c3 clerlo

' que nada suscita tan tenaz oposicién cemo aquello gue menos

se entiende. No cabe duda‘de que el método propucste de
planificacién resulta complejo, su utilizaeidén presupondria gran-
des esfuerzas pera la compilecifn y anilisis de datos, y su
puests cn marcha requeriria economistas e inpenieroz muy
capacitades, de los cuales hay una extrema escasez. Otra im-
perfeceién del método se debe a que habré lagunas e inaxact!-

w En tirminee tieripos. el oblative de suts process waraiste wn delermines
ol conjusts frentgriza de eliciancin ¥ ;i truzads an o boritonts derlro dal
imbilp peruUcamis de ) fubclte de bieDdster soclal

- : -
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tudes en los datos, problemas estadlsticos en la formacién de
eoniunios, une multitud de premisas gimplistas y un sinnumero
de otras dlficuliades. Con tedo, los oiros métodes a2 que puede
recurrirse como alternativa {y que necesarfamente utilizan
Ios mismos datos) presentan un cusdro todavia menos alen-
tador, no en la metodologia misma, que e3 sencille, sino en
sus resu.tados,

La planificacibn, tal como ¢ la practica hoy en la mayoria
de las nqciupes;subdj?gézml_adu,- consiste casi por completo
en elrrenfo;dé aropiar. medidas convenlentes , a: corid” plaze:
En dlgunas ocasiones se proponen metas o plazo_largo o me-
dlang: éstas pueden Incluso consistir en un “plan qulnquenal”,
formulado sobre una base de Insumo-products. No_obsianie,
rara vez se practica 1aigptimlzigidng de objetivos a. plazotmes
diufig o’ Jirge, ¥ sobie tedo,se_hace hincapié_en-proyectss'in-
geyiduules . destinados a satlsfacer. ppcesidades, inmediatas. Tal
como va lo han demeostrade numerosos ejemples, esta subopti-
mizaeion puede traducirse en encrmes pérdides de oporiuni-
dades de desarrolle. A declr verdad fel anflisis“de proyectos
es‘una: e, las-piedras” angulares: e’ la.: planificacién - eficaz,

2ro, cuando.se: lo emplea solo, & Mmenudo. acarrea.consecuencias
0¢0; satislactarias, Por tanto, se lo debe complementar con in-
ormacionts adicjonales y otras téenicas que propercionen pau-
tas dageeitn n); ;plage. Esta es la funcibén que se atribyuye
a, proeedimiento en seis etapas. No obstznte oy costos y las
imperfecciones del procedimiento, éste debe contribuir a deci-
sloney méas Intellyentes ¥ a un bienestar nacional mayer que
el que'se logra con los métodos, de planificacién actuales, po
sustituyende “al:gnélisiside; proyeotos,, sipn sompleméntindalo.

Es necesario responder a tres grupes de eriticos potencia-
25t 1} los representantes elegidos ¥ log jefes de pobierno que
educen gue )a intervencién de los planificaddres eonspira con-
{ra sus prerrogativas en materia de fijecion de normas econd-
mlcas; 2) los empresarios que creen que la planificacién des-
truye la libre empresa e} restringir sus actos y dismihuir sus
ganancias; 3} los economisthy que piensan que, provocande
escagseces o superabundancias mediante un crecimiento des-
equilibrade, se estimula una tasa mixima de aumento del
producto neclonal bruto, De estos recelos contra la planifleacién
nos ccuparemos por orden,

Los temores de los polititos carecen de fundamento en
absoluto, pues sélo a elles, en cas! todos los paises, se les con-
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cede 1a facultad de legislar v aprobar {¢ rechazar) programag
de acclon y asigner fondos. Los planificadores se concretan a
cumplir una funcién de cuerpo subordinade, tode ver que
trabajan bajo 12 direccién de aquéllos, ayudindolos a tomar
mejores declsiones,

Es vana también, en gran medida, la alarma de los em-
prosarios. La planificacién tiene por objeto lograr el miximo
aumento del producto real per cdpita a tone con otres objotivos
dv blenestar social, Salvo pocas excepciones, se e‘sumuln y se
gyuda ln iniciativa privada, la sclividad productiva y la efi-
ciencia, dado que las metas de low planlficadores exigen una
mayor produccién y mas elevadss ganancias absclutas en todos
los sectores, Con miras a este fin, a menude se provee Una
infraestructura bajo la forma de transpories, energla, vivien-
das, obras sanitarias, etc.; varlos paises han cnnceldlc?ﬂ nsimis-
meo exenciones impositivas a los nuevas establecimientos in-
briles. Es verdad, sin embargo, que la plenificacién incluye una
revisién cuidadera de la economia y, por tanto, tlende a con-
centrar la aten¢ién en ciertas aberraciones y desigualdades que
de 1o conirarie pasarian inedvertidas y no se corregirian. J‘is_:,
es posible limitar o impedir beneficios especulativos exorbi-
tantes de la tenencin de tierras o de la explolaciin de mine-
rales y otros recursos naturales, especlalmente gi pertenecen
a pmpietario; extranjeras. N

También se da el ceso de que los planes y politicas de
desarrollo de un pafs pueden resultar restrictivos para cierlas
ndusirias, sobre todo en lo que se refiere a iijnclﬁn de preciod
o decisiones relativas a la expansién de capacidad. En algunas
ocaslones ciertas empresas se ven cbligadas a hacer cosas que
voluniariamente no hubjesen hecho. No obstante, debe recor-
darse que, en parte, log planes de desarrolle se eslructuran n
partle de actitudes adoptadas anticipadamente por el seclor
nrivado. Su objetivo no es centralizar la toma de decisjunes ni,
ol control de las pctividades en enda microcosmos, sino més
nen formular un conjunto de pautas de accién mediante las
cuales sc eonfin en que se maximizarén el {ngreso y la pro-
duccign, y se minimizarén las pérdidas econémlcas, por ejem-
plo un exceso indeseable de capacidad. A medida que estos
csfuerzos en pro del desarrollo vayan surtiendo efecto, irdn
amplizndege los mercadod internos ¥ aumentard la demanda
ofoctiva dentro del peis, acrecenténdose esi las ventas y ga-
nancias. En realidad, lay empresas que hacen hincapié en el

1
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desarrollo tienen poco que temer y muche que ganar con la
planiticacién; pero es posible que se vean en dificultades dgue-
llas que esperan gananeias injustificades e inesperadas, o be-
neficios monopolistes, a expensas del hienestar social

Esias opinienes parecen todavin menos extremas si se tipne
en cuenta que casi {odos los paises industrializades utilizan
zlgin tipe de planificpeién (v limitan las précticas abusivas)
en o conduccidn de sus paliticas econémicas. Es interesante
destacar que ninguno de esos paises ha empleado intencional-
mente la técnica del crecimiento desequilibrade {escasez-super-
abundancia) invocada por algunos cconomistas ¥, Este DIOCESO
Lleva implicito el concepto del uso del desequilibric como fuer-
za impulsora {per ejemple, al provoear una superabundaneia
o al mantener una escasez de la capacidad del transportel, de
acuerds con las gananclas privadas y las presiones politicas
oficlales (v también los efectos de demostracién) provenientes
de economias y complementaciones externas destinodas n es-
timular nuevas inversiones y una moyor produccién, Se ignora
si en realidad tales desequilibrios peneran incentivos lo bas.
tante poderosos como para origihar un mayor increments de
anorros, erogacienes de capital y produccién dentro de ests
lipo de erecimiento desequilibrado, De todos modos, no resulta
afectada la validez de la metodologia de programacién ante-
riormente descritd, puesto que se puede tomar en cuents la
seeuencla de los efectes inducldos ', Sea como fuere, esto exige
que los partidarios del crecimiento desequilibrado inducido
cuantifiguen su técniea; sin parimetros, todas las consecuen-
cias de las brechas y lagunas entre la produccién deseada ¥
In real son en pran medids problemiticas.

r

Planificacidn de las inversiones en transportes

La planificacidn de Jas inversionas en el transportie es tarea
dlicil, ¥z zea que se la encare como parte iniegrante de anj-

" Por ejemplo, A. O. Alrschman, The Sivsteqy of Ecomamic Dyostomrment
(Yale Universily Prem, 193], [hay trad.: La cifrafegia dol desarroile sgondmicp,
¥ixleo, Fonde de Culturs Foondmies, D wd, 1984],

" La programacidn de la forma dindmiss no presupors un grado especial fda
equilibrio & desequilibric. Mo pbgtants, dads In mulstildad dm Lag melun, lan
feairicrioned por inercin & felrgaom wn sl Uemne ¥ laa condiclones do desequl-
librio Ini¢lal de las smiyagiohos del mundo Fesl', ma fkell gu lan soluciones sn
mainrla de PlAAIfCEEISn partenaicen al Upo caraclesiyads per 4l dassguilibps,
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lisis completos del tipo gque acabamos de ubn?.ar. o que se la
sitlie en ¢l medie més tradicional de la suboptimizacién de un
sector determinado. Los trabajos a que se hace rqfemncm a
continuacién describen algunos de los clementos y, problemas
que surgen cuande se trata de asignar jdealmeénte al.trangporte
una parte de los recursos destinados al desarrolle-

¥l ensayo de Hans Heymann se ocupa de los objetlvos del
trgnsporte, dentro del desarrolic econémico y meneiona en par-
ticular las dificultades que las melas y efectos no economicos
piantean 8] elegir entre distintas inversiones. En el cap;lutn_ll[. -
Richard B. Heflebower -examina las_caracteristicas econdmicas
dé_mudids'alf.émntivni.datrnn'aporte ~{feconomias de escala, In-
tensidad de capital,"flexibilidad, etc), que tan-marcadamente
influyen en-la eleceidn entre distintas inversiones para:¢l troans?
pore. En el capitulo siguiente, Willred Cwen sefaln el.ime.
pecto de 1os cambios ‘tecnoldpicos sobre los medios de trans
porle’ ¥ describe. alyuhas posibilidades futuras-de redueir. los,
cosion detraslade g, de- incrementar-1p movilidad:

En el capitulo V se hobla de la planificacidn del sector
transporte en funcign de un plan de desarrollo econdmico y
se expuonen algunos de los problemas singulates con que s
tropieza £n la preparacién de un programa de' ir}versmnem La
manera de aleanzar el desarralle econdmico maxime ¥ un cro-
cimiento regional eguilibrado es el tema del ensayo de Louis
Lefeber, que esboza un models complelo y dinamice de. pla-
nificacién y comenta sus derivaciones en materia de politicas
de salarios, precivs, regiones y transporte, La resefia que Hol-
Jand Hunter hace a continuacién del papel de} irinsporte en
el progreso de la Unidn” Sovittics destacn la impracticabilidad
ds-subestimar un eliciente 'desarrollo; del transporte paca dar
prioridad’a fincs peliticos. Este sutor llega 2 la conclusién de
que la aplicacién de téenicas de propramacién linea! regional
del tlpo propuesle por Milchell Harwitz en el cnpnﬁ‘ln YIII
debe permitic gue los paises actualmente en evolucion y la
U.R.S.S, planifiquen y regulen el procese de desarrollo en forma
nenos inhumana ¥ con menos despilfarro de recursos gque en
¢l pasado. _ ' .

~Sln embargo, 1a: programacién:no-pued e_,' por si sola dor _I.a
paita de la'eonyeniencia’de tales, o, cuales inversiones.consi-
1dﬁ?ﬁ?ﬁﬂﬂ_@,@glﬂféﬁ“! Agl, pues, el capitule de Hans Adler

“vaia dedicade a ofrecer una_descripeién del método’de evalua-

™ u

.cﬂn'*ﬁizénstnphepeflgjuné‘gﬁrpa?‘l’ﬁi rumento.pura’ {ljar priori.
g - TIoCat T R, - g T e -
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fgdes en favor de proyectos de tronsporte. By poliles dorp
e jo i;'rﬁ!; de transporte que de alli Fesulio es un asunto ue
justifiea ;cicriaTpredfipacion, puesto que no séle afecta a la
dislribucion de venlajas entre log cdiferentes usuaries, sino que
puede también implicar suhsidios extraides de fitenies de ren-
tas generales del gobierno. En el capitulo X James R. Nelson
explerz lag consecurncizs de diferentes csquemas de precis
¥ proponie un plan de débites en partes moilliples para obiener
una Tecupcracion lotzl de los costos. Por supuesio, enire la
determinacién de precios y Ja financiacién del transporie exis-
le una relacién estrecha. Un esiudio inadecuade de las nece-
sidades de financiacién puede acarrcar graves consecucncias
para la disponibilidad de fondos piblicos de inversién y dar
tugar a presiones inflacionarias, iema del cual se ccupan Al
Robert Sadove y el presente avtor en el caplitula XI. Por Gli-
muo, pata jlustrar los principles utilizados en la evaluacidn de
proyectes, delerminacion de precios y financlacion de las ero-
gaclones cn iransportes, ] examen que Robert T. Brown hace
de Iz “decisidn sohre ferrocarriles” en Chile tiene el cardcter
de un estudio de casos. Sigue una hibliografia selecta prepa-
rada par la sefiorg Warden
Estas breves excursiones preliminares por los diversos
aspecios de la inversién en iransporie y del desarrollo econd-
mico ofrecen respuesias, guie distan mucho de ser definitivas,
a las multiples cuesliones y problemas relacionados con la
asignacién idez] de recursog al sector transporte. Sin embargo,
se copfia en que el lector podra formarse una apreciacion de
las cuestiones generales y de algunas cuestiones menudas, y
se zenfiry estimulade a acrecentar sus conoclmientos en este
cam pa, .

4 -
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Lstimular el desarrsllo econdmiso sin planificacién es eomo
" querer legar a puerto eon un baree que carece de timdn, Sl
una nacion reclén formada debe Incrementar ln tasy de reall-
racidén de su potencial humane y material, normalmente tendrd
que establecer un marco éptime para actlvidades eeondmicas
tanto privadas como piblicas. Pese a las opinlones de Adam
'Smith y Thomas Jefferson, el apoyarse en el mercado, fuerzas
jwnilicas e intulcién de los legisladorss, rera vez farantizard un
‘) riprdo crecimiento y prosperidad en economias inmaduras,
et ;,qmarr.-q_m.- e posible, matermlizar‘-’_pahh;as Ecnndmicag ideales,
. < mg _Eﬂrp}anuﬁq_ﬂnsmlln.‘hte “plan debe zbarcar ob-

e
-
k4

4

" T reitvos frnales minimea de demanda, capacidades de produceién,

I vquisitos de produccién mtermedin ¥y otras limilaciones sobre

. ty.base,de.un sector dindmico nacional, regional e indusirial.

£ ﬁe:ﬁb, lu c-;n,.el "desarrallo’ eannd'mco .0g. dr.-pendﬂ per e “de 1o

*- \an e *,..q;.,n THI'I'I_'QGL‘D eg (st una] . Pafiacea- que.cure., - tados los

¥ E'm.. HEY e:ﬂnémlcm..n 3 daclF verdnd a2 la”puede™exagerar, im-

O T vndo con ello un desarrollo alcanzable. No chstante, las

[ o tavtuenclas soclales v ecoenomicas del desarrollo se pueden

2 . ' mejurar ot grade conslderable con una planificacion inteligente.
g Un nian de¢ desarrollo ez la suma y &l producin de sus

,
) ' The Draciings Ioatituilon, '
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‘partess cz.d sectun‘d&pznde de_todos . ,Ios depisiy el conjunto
dgtuapuhu&dcp'&?deﬂe,mda.uﬁn'zﬂn ohatants, sobre cada
gector influyen tmhiénﬂayprﬂw ,que no se relacio-
nan con las fuerzas que chocan coh los demis. Asi, por ejem-
plo, el sector transporte debe ser planeadocfificidentemente:
cen otros sectores de desarrollo e los que el transporte tzene)
que oyudar y promover. Sin embargo, también se lo debe.es-
g.muturu;:parémmbn;t partiendo de delermlnados hechos eco-
némicos, politicos ¥ soclales, y tendencias de la economia
nacignal.

Esto implica que de una u otra manera deberd predetetmiy
narse un'srqderia dé. dEtAbnetén derecimod entre las diversas
partes del sector transporte; que la relacién entre inversiones
en caminos, ferroearriles, puertos o Instalociones para £l trans-
porte 2éreo deberd tener en sf misrna alguna validez o gque en
uha determinada etapa del desarrolle se requerird un plan de
inversiones en ciertos tipos de elemenios. A su vez,! est,e-p‘]an

rsurgetde’ 1a;necésidad"de. inregracion; delds ' partes: del"sector

?l'z

-trans porte™ ¥ las' fnetastdel’ plan " genaral de-desarrollo. Lamen-
tablemente, salve las caracieristicas tecnnlégzca:. los planes
parz inversiones en transpories de un pais dade no pueden
servir mayormente de guia para otros paises. El hecho de que
cxistar marcadas diferenclas entre las extensiones y {orme-
clones de los terrencs: diferencias de organizacién y distribu-
cidn demogrificas, socinles y econémicas; distintas etapas de
industrializacién; Inversiones previps y stencién prestada an-
teriormente a la conservaclén: dependencla del comercio exte-
rior, asi_como_disparidad de metas nacionales;. todo elio jex-
clu;,e 18 Fosibilidad "de una' hirma: “linivetsal’ para *Ia’aslgnacidn
de recuriod 0 las inversiones destinadas al-transporte, y no debe
haccrse nada por prn:urarln Por olra parte, dado que un.
niah.de deznrrolln es’ una', cumhrmncion ‘dolsectores, mientras
que un sedtor.es una funcién ‘de’ proxectos’ se‘paradus entre s~
desde e} principio debe procederse a una atenta, g‘.tql:m;lﬁn,de

! Moehe el gin dodd Io gque ke pusde tonoctr & lrevis de unl examen ripide
de ]od cEpericncimn relSfivay o 123 inverslones o0 irdnapories ¥ el cretimlants en
‘palsos Senarroliados ¥ wn paistd en procen of desarenllo. Na Shatinie, parecco
inpuilifeads 1o conciunidn n gque Nega Tinbergen de que lop Inverslones =0 tranar
portes pablieos ¥ privadoy absorben conslanie ¥ adecuidamants enice 21 20 ¥ = 35
par toenip del tulsl J2 gesembolson trutos de cepltal, (Jan Tintwergen, The Derigm
o’ Devrlupment, Johnt Hoplkrie Prags, 1598 p, 31} No eilo estoa limites de por-
cvhiaiea corscen de U mignificnclén normatrca peroar, Ane que, adembs. las pro-
ran citadipucas de Trnbergen {ibid, pp. %311 ¥ 13s del Dameo Internatienal de
‘tmnumrﬂd\n ¥ Fomenta ponen ua raniflexio Muochoy c108 ot #0tin fuers de
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o8 - proyecton: El méﬂto*ﬂe cuzlquler, pru:.reetn depende de unz
A gran_cantidad de cf.;cture: comsplernentarios y'en conflicto. To-
dos ellos deben ser tamados en Lcuenta y.contrapesados debidn-
mente ol'asgnar prioridadestalog: divernm proyectos i,

Factores comunes en la planificacidn seglorial

ﬂ.factur pﬂmnrdi&i,camﬂn a todos los sectores en la plani-
ficacion’ de desarrollo;gs, 'Ja’ d.eterminnmdn ‘del rendimiento eco-.
ﬂﬁﬂnéﬁ ¥ olrox efettd sociales) de;los” ;pruyeeton er términey de
. c03tDe" Y honefictvd) En otras palabras, los costos de inversidn,
conservacidén y explotacidn de los proyectos deben compararse
¢on los beneficios computables de las inversiones. (Véanse los
métodos propuestos por Hans A. Adler en el capitule IX.) Sin
embarnn. subsisle une evidente perplejidad, Puesto que ios
the.nef:r!usfpruvg:;u nies’deilos’ 'Arausportes’ a-menudo son_miis ?
quaﬂm&ﬁ%‘ewlta sumamenta dificll ‘cuantificirlos.
Sobre todo en el case de leg camines, no es ficil computar los
beneficios totales en términos de valor de lox ingresos, valor
agregado, o inclusive cantidad de produttos, como en el casp

de las decislonea relativasiatinversionesiindustriates

Politica en materia de beneficios y precios
A Ademas la: demandarque debe satisfacerse y los benelicios
-1 v+ que han de derivarse de ello no son a menudo enlidades fijas
.-~ ni independientes entre si, dado que laedEianda dependeri en
I parte’ de,um*:mg;;c . La politica de precics implan-
' tada por el gobierno, tal vez jndeterminada durante el periode
' de planificacidn,.ne-sblo inflijye en la dernanda total de ins-
. talacidpnes y serviclos, sino qu rnhir;p/puede.-ungmar ' bene-
-ﬁcios de:zq:ms*difarentes para divergas-industrigs y ramas
;'— de comercio afectndas, Esto se traduce en nuevas dificultades -
. para e] cialeulo de beneficiga®.

L]

..,__
ks

¥ Ealo ne Imptice deaconoosr gque 1o proyeotos daban cxamifsies ® Ly luz de
una red Iniegra]l de tramgpories, nj subsgiimar s Importancis de a3 refatmad
adminixretivee o fki sltarmalivas inlerscrioridlon {pof elemply, enire Inveriiones
e Tpanapories ¥ gcoMuhicaciohech, a cnbire LTAnaparics ¥ bughén de invenlarial.
Fatax cuesbionisx perdn irptaday mis adelants.

1 Falp presupon® que acllan elgmentos olifcpoliglss =n la econoitis ¥ pue
¢! pebierno no mpone (nd Dodris hacerlo gungque o Quitiers) relaganes do pee-
elo quie tengan aplicabllidad en condiownes puramenly tompititlves {r, por lo
tanls, su=ceptlblew de deiehmipscldn sndogens),

L
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Los problemaos con que se tropicza al analizar el proyecto
de un nueve puerte en una zona aislada y subdesarrollada de
una nacign que empieza a surgir e‘emplificardn algunas de las
situaciones del case, Los beneficios internos directos que habrén
de cblenerse de la construceién del puerte y los costos por-
tuarios mas bajos se pueden caleular en términos de ingresas
del puerto resultantes del trifico'ectual, asi como del que ha
de desviarsatdesde otres. medios de iransporte. También es
positie estimar ingresoslinterncs. edicionalcs de ese puerto
{pero en forma mucho menos definitiva), a raiz del trifico
broveniente de nueves indistrids que los bajos costos de trans-
porie harin factibles desde el punto de vista econdmico. Sin
eirhargo, los beneficios econémicos del puerto no'se limitan-a
las economizs reflejadas en esos flujos de a'fRIES Jntetnas: de
puerio, Por ejemplo, si el nivel de los aranceles portuarios
cobrados a una industria de exportacién estd por debajo de lo
que esa industria paguoba anteriormente, habri,edonomias. y
ceneficios, portuarids¥edréritabbaio 1o forma de mas elevadas
utilidades para esa indudiriz de exportacién. Por supuesto, un
aumenio ce los arancelds portuarios podria hacer ‘que esos
heneflcios externos pasafen a formar parte de los benefllcios
pertunriox internos; en tal caso se traducirian en mayores in-
fresos parn el puerto. De igual manera, los.beneficios externos
oblenides per las compafias navieras debide a ‘mejores facili-
dades periuarias (mnenor tiempo empleado’ en-maniobras, ete.)
puaeden .o no reflejorse en tarifas mas.bajas. ¥ volimenes ma-
yores de fletes. Asi, pues, la’politica de deterndinaciéh de pre-
cios. {oficial ¥y privada) influye en Ia'gistribucién de beneficios
pravenlentes de Ja instalacian, pero tajabicn dfecta, a través de
:ns elasticidades de’ln demanda, al’irilico ‘tatal y-a los-bene.
fiefos totales'a’ que dard origen la inversisn.

Eslo no es un problema de evaluacién exclusivo del trans.
porte, ni se lo puede eludlr con sélo dar pdr sentado que la
mera competencia, basada en los rendimientos constantes y
dgocrecicnics en escala, y la determinacidon de preciss sepin
coslos marginales aparecen en todas partes en lz economia, El
munco renl es, de heche, imperfects. Las economias de escaln,
ios elemenios monopolistas de la empresa privada, la previsién
insufictenie y otras aberraciones, todo ello motlvard desviacio.

g de!los precios de, mercado que habrian prevalecido en un

mareo ideal. Kl use de precios imaginarios (shedow prices) en
lugar de preclos de mercade (vérse ol copitulo escrito por Louiy
Lefeber) aliviard algunas de las dilicultades de medieién de
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beneficios originadns en las imperfecciones dei’mercade, perv
no todas; su adopeién contribuird también a cuamyificar los
sefectod externos ssobre el desarrolle.

A I
ity 4000

Efectos ea:tmo;'aabre el desarrollo

Lnsfi'l:iyt*ffjuhél:e'liﬁ.tinnspurta '¥.en-otrosreampes cumplen
a menudo una funclén doble: desempefian un'papel pasivp y
unfpipel dindmico en el process del cesarrolla, El sector trans-

porte}egipasiva en cuanto a la satisfoccidn de las demandas

* previaiblés déluales ¢ inmediatas de la agricultura, industria y

comercio.4 il en cuanto eltera’ las-relaciones.de?pre-
, dus ‘selatlvos Yentravfactores - de 'produceidn  (reduciendo los
‘costos de disiribucidén gracias e la instalacién de puertos, cons-
truccidn de carreteras, olecductos, etc.), con lo cual facilita la
explotacion de recursos poco o nade utilizades. Tambidn el
meloramiento del transporte puede contribuir a una mayor
expansipn. de-la: economis de'merdade, del espiritu empresario
¥ de los aherros privades e inversiones en actividades pro-
ductivas.
Sln embargoe, es dif'cll, =i no imposible, determinar ebrlean-
woe de psle estimulo dinamico a-la produceidn, Asignar un valor
a estos'efectos externos sobre el desarrollo es aln mis azareso
que adjudicarlos @ proyectos o sectores determinades. No sélo

hubiera producido sin lag nuevas tnstalaciones, sino que, cuan-
do se ulilizan ios precios imaginarios ¥ se admiten posibilidades
\de’sustltucldn, puede’a veces ocurrir que su.bencficio neto sea
pequefio, al-no negative. Esto no equivale a decir cuc los
vfectos beneficiosos sean imoginarios; en realidad, a menudo
son tangibles y considerables. No obstante, en la mayoria de
los casos, sobre todo cuando el estimule del transporte al desa-
trolio parece insignificante y los efectos problematicos, esos
benelicios deben clasificarse junto con otros {actores econdmicos
no cuantificables, que han de ser identificades y evaluados
hasta donde sea factible, incluyéndolos en la evaluacidn de
cosias ¥, beneficios del proyecto como un agregade !. Cuando’
* Yarios proyectos tienen efectos externos e interdependiantes so-’
bre los beneficies o les costos, se los debe evaluar, desde luego,

[ﬂ‘po:ible__ fue una porcién' importante, de tales heneficios se

4 Fa pvidents qua tamblép deben fomarse sn rusnts LG8 sfeelés enddgencs ao-
tre £l sipecio Costos. FOr sjemplo, #1 Uss OPOTUBD de divisas WCALS Mmetoow
v d=sloea mlenclén '
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weotme prupo y también, mdepend.entumcn*e Eclo internalizara
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ey :'.m. de los efectos exlernes,
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Planes scetoriales' s 1 bienestar nacional

(tre factor comiin en la formulacién de planes secforiates
€5 sut impacto:sobre’ja distribucidn del ingreso entre grupm 4
renziones (incluso urbanos versus rurzles) dentro del pais. El
emplnzamiento ¥ el tine de inversién en instalaciones penera-
ies productivas ¥ secizles, aungue hayan side planificados con
miras a que sean eligientes por razones economicas, es posible
cue provoguen un descenso relative, si ne zbsoluto, del bisg.
estar de alpunos seclores de Ia poblocidn. Estes cambios pueden
ger o no convenientes desde e! punto de vista del bicnestar

i soctel, Podrin guponerse que los planes econdmicos adopiados

fuesen los mis elicaces y que Jas.injusticias en perjuicio de
dueterminados prupes o reglones se cpprigiesen fdcllmente me-
dizn'e una apropiada politica:de Imppestos ¥ trans{rrencias.
Empere, no ocurre necesariamente asi en un pals subdesarro-
llado, trabado por grupos que responden a fuertes intercses
ereados, por la falta de dates indispensables y de personal
ad.estrade, ¥ por uha ndministracidn_impnsitiva deficiente, Tal
vez haga fclta Intreducir una’® que’otra’ modificacion: en esos
planes “eficientes”,
deseables sobre In digtribucion.del inpgreso.

Las desipualdades regionales en euanto al Ingreso alectan
no sélo al bienestar, sino también a la unidad nacienal.’ Aun
sin psas desigualdades, la estebilidad politica sufre cuando los
Iazox cocondmicos, las comunicaciones y el transporie son limi-
tados y ruando en ]z poblacién hay sectores nq cochesivos. Zsta
inestabilidad puede condurir a un desharajuste o a un derroca-
micnto rapido de los poblerncs (a veces por medios revolucio.
narigsy ¥ retrasar la actividad econdmica. IBn consecuencia,
tanie por razones econdmieas ¢omo politizay es posible que a
cicrios proyecios de transporte se les psigne una alta prioridad
en el presupuesle.de inversiones, debido a que tienden a for.
ialecer los lazos nacionales al vincular regiones aisladas con el
resto del pais,

Ceteris paribus, puede ocurrir gque #2lgunas inversiones go.
cen lambién de preferencia en virtud de su coptribucion a la

a {in de compensasr - posibles’ efectos .in- .
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defenga-y la seguridad:nacionales. Por !a comin, sin embargo,
debe evitarse la justilicacion de desembolsos para elementos
prt}ductivus y facilidades de transporte sobre 1o base de razo-
nes luglsucas u otras de indale militar, 8 menos que satlsfaj,an
un requisito definido de la defensa. Lo conlrario seria sacrificar
eficiencis econdmica por motivos chauvinistas.

Por Gliimo, deben tomarse en cuento,dfros factores socia-

Jes..La destruccién de wistas panordmicas o lugares histdrices;

la bastardizacion de la cultura y laz costumbres locales: la
sustitucion de la serepidad de la naturaleza por el apresura-
miente, el bullicio ¥ la contaminacion del aire ¥ de los cursos
de agua, todo ello es parte del precio'que p menudo 3¢ paga
por acelerar el ritmo del desarrelle’ y por “elevar” elinivel doe
vida. Segun sean su densidad de poblacién y sus caracteristicas
climatitas, geogriflicas ¥ agricolas, una nacién puede hovser
indiferente n'la pérdida de agllyps naturales y valards gocialas.
Los problemas gue se han comentade zon ¢omunes 2 tados
los sectores 'de'la. planificacién, del. desarrollo. Sin embargo, en
el planeamlentu del sector transporte intervienen- varias cATAC-
turus'r.l:ns ‘propids. Estas caracleristicas no se destacan tanto
por su indole exclusiva, como por la'sidgularidad dé su aleanea,
Aungue también se las_encuentra en otros sectores, plantean
problemas particulares nl: planilicador “del- transporie.

Rasgos distintivos de la plunificacion del transportc

No hey duda alguna de que la vigilanciz®piblica es una
de las dificullades que se presentan en los transportes. El sector
transporie y las deciglones sobre su planificacién son proba-
blemente objeto de un escrutinio mas alento por parie del
publico y. los politicos que olros sectores. Ademds de exigir la
parte del ledn en los recursos de inversidn, los proyeclos de
instolaciones basicas del transporte son primerdialmente in.
vrmonu pubncas. por lo general eligector: privade no puede
,0'na'guiere hacerlas, a pesar de que &stad afectan vitalmenie
las decisicnes relativas a inverslin privada nsi como los in-
tereses regionales representados por los politices® Por otra

v La busns dispoalclén del de¢tor privado & emprénder Inversionsa en Inirmce-
tructurat. B falin da iletrencidn del gobiemno, depentde de I8 renuencin de Jaa
cEDrrae¥ & COoryer rieigos ry da lom wvalorwn y watlanies que a¢ epperdn o las
1a ar gr Fend:rgenio. En fugpares dnnd!lJOl riesgon aon grandes, debido & log In-
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nirle, estos proyectos son comianmente visibles vy afeclan a |

Jrandes grupes oue pueden facilmente formular y expresar
Fi'oigg sohre lps scrvicios ¥ osu uso,
1-'i Pl [1 - + -
e
Cardeter global‘de Ins inversiones en transportes

T g & r—

Oura {ucnte de dificultades es tambicén el hecho de que las
decisiones recativas o inversiones en cste campo sontglobales,
pucsie que las funeiones de la oferta en relacidn con la capaci-
dr del.transporte no son continuas. Si se irata de invertie
p.t'":t 1a expansion dg un ferroenrril, esta expansion debe cum-
2litse en su.tolalidad 2 fin de que sca posible obtener hepe-
ficios imporianies; rs menester que un comine esté gonstruide
entre los dos punles exiremos pard gue su utilldad sea apre-
ciablp; un ncropuerio destinado a un importante irifico inter-
nacional ticne que estar terminade para que se adaple a los
grances avienes de chorro,

Hay también requisitos de inversién suplementaria o com-
plemenrar‘a que refuerzan este caricter de “globalidad” de mu-
cii0s oroyectos relativos a instalaciones para transportes. Ea
wnsible gue yn nueevo puerto de apuas nrefundag proyectado
ven vn costo de 20 mﬂloncs%&ﬁij&rcs sdlo pueda justificarss si
simultaneamente se consiruye Ted de.camines que unan
¢! puerleo con el interior del pais ¥ cuyo costp por lo menos
seq Iaual ol del puerte mismeo. Por supucsto, este cardeter glo-
bal no eg exclusive del sector transportes; sobre otros sectores
pesa también o veces 1o necesidad de legur & una capacidad
excesivd, si se quiere contar con una mpncldad utilizable de
apun medo, Zn las naclones nuevas mis pequefas, sm £m-
bazzo, ias prandes necesidades de capital:que urlglna éite” "ca-

-

pentes necealdades do capiinl » & la Incerlidumnra de la demanda, putds ocus
retr gque lag compafilas privads: ipvierwn Gnicaments sl oexista v positulidsd de
elercer yn conirel mononcliela, gl ep parihlo coboir larifoe Mmdd ElevAden qua las
catopeiilivas ¥ Al pueden oblenerie beneflclos extranntmales. En &l ¢axo de pre-
yeeton de Infracsiruciura, capecisiments cusnds Inlérvicnon Inleiess cxiranjero,
puede SCUrrlT que extod reqiisitss sesn Inacepinbics par razénes da Indole palitiog
o jnronvenlerteg en sentlda eeondmire, desnda sl Juger & Ia Inversldn gubernamen-
1at directs o a reflamentaciones nue awrtvten Adrcuadas tondiclones del servicio,
procion “raranallcs™ ¥ minlme deeperdicio de capacidad. Bl e adopla el tempern-
enld regulodul, ea podi’e que enlonces e requieran garanting de clertas tasus
de rendimicnts ¥ seguridad conirs o naclonatizactén o {in de fomenlar lBvifpio.
ren privedoas o infracetructures,

I
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Al asoclarse el cardcler global con otros dos problemas
relacionados entre si, las proyecciones;a; lnrgu plaze y Ia nece-
sidad de una especificidad regional cousan’dificultades nuevas.
Probablemente la vida {isica ¢ econdmica de los proyectos de
lransporie no sca superlor a la de las inversioncs realizadas cn
muchos otros seetores, Cabe esperar que los equlpos rindan
cegndmicumente derante 107a-20%alos, mlenlras que las ins-
2 lariones “bisldas - {vias fcrreas, aslentos de los durmicntes,
pistas, puertios, aeropumtm ete.), si se lag conscrva, Do 50 Con-
viertzn en econfmicamenie obsoletas debido a desplazamientos
de la poblacidén o alteraciones de Ins earacteristicas regionales
de 13 produceién durante 202740 anos, o atin mas®,

‘¥sta vida larga no plantearia ningin-problema, de no ser
por el'cardcter-global-de la Inversidn, Diche en otras palabras,
ia gatisfoccion de las demandas actiuales de transporte ctea
automaticnments una capacidad excesiva aplicable a la satis-
facelin de necesidades futuras., Asi, por ejemplo, los servicios
provistos actualmente afectan a Jos costos futuros del tr'mspor-
lv; una consideraeion {nsuficiunte de las. necesidades, futuras
¥ una equwocadn espucﬂwncmn de las capn:idadu actuales
pueden eriginer un derroche de recursos;el dia de. mafianar
Dele advertirse que estas capacidades no son rubros en als-
sracto: deben ser instalaciones concretas,‘edilugases cspecificos,

1+ Tal ver el progrewn tecnolbgiro futuro scorkn sprocisblements cita plaza al
proviwa? uin ohpulvscencla econdmics mis répids en los diversos medion de trans-
yeatir, §.03 camlvres mis pesadoy y loa matares didgel determinarnn que results-
Lo o enbgoados o Grmes de viags férrens ¥ caminod; loa bugues da mayor tane-
tape ale pesd muerie NEces que clertod purttos romalien ipadeeuades; ¥ lai
\alse weFisliten mak IMaternzs ¥ la omeyor smplitud de log medicd e transporla
s-teo mbrrnarional, ron maE nukvos palrones de seyurkided, motlven que Ian previ-
sl dg B¥CF =1 mnleria de disefic de asropueriof g¢ convierta on fqlta doa pre-
woec i mlecunda. No obelanie, sungue eslos propresos delefmiien Qoo soen delr-
pentid & pangan el desuso coralractiones d¢ fecha snierior, o comdn e» que nn
3 W m una perdide de valar da lan servidembrer,

Vor sutaegbo, 2 vida fkslca del squipe v laa inatalaclaney fundamentales pusrde
are mirkin iy Infge que u vide seondmica. Tedevls sn nueriros diss o pos-
tle spcubtrar vagunes A carga de 1010 que dguen on wio. Qua dasde &l punin
te oyt ade tmoeflelomcls operatlva ¢ Juslifiqus ulitizarlow. parece algn auna-
rarmis il gdn,
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destingdas o alender nivales y T.ipns coheretos de movimiento
cr cartns y pasojeros durpnte un minims e 10 o 20 afios.

Za plani ficacion o largo'plaze en la:industria-o la agri-
c-;l':..mfrm vex s¢ trazo de una manpera que el economista
Mpuum.mdn en lransportes pucda utilizar en esn perspectiva
e temno, Mn la planificacion a large plaze en el sector indus-
wrint puede muy bien anticiparse y cspecificarse una lista has-
tonte detallada de industriss que deherdn desarrellarse, pero
nor 1o general ain indicar la -naturaleza de las necesidades. de-
uvﬂdas en materia de transpacte, A menudo los planes formu-
‘ados en ¢l seetor indusirial, sobre tode en el campo de la
empresa privacda, hacen hingapicé en la utilizacién de faellidades
¢e crédito para estimular la iniciativa privada, contribuyendo
asi » lasvaguedad en cuanto al d:agramn cronglégico ¥ locali- !
zaclén del nuevo desarrollo -industrial,

Analomamente, la planificacidn a larpo plazo en la agricul-
{ura se ha limitado per lo comin a senalar metas de produc.
rioht cing'licadas por tipos de alimentos y formas de aumentar

la produecién con ayuda de programas de semillag, feriilizan-*

tes, mecanizacion, riege y crédito. Ni siquiera para corto plazo,
y ¢on mavor razbn para large plaze, es facil tradu:::r estog
programas cn necesidades de transporte. el

Frenle al»problema-dé pTaanlmr,Feéraﬁcmnentﬂ de.una
mancra muy_concreta'y muche més alla del plazo\para el cual
haren sus planes la ndustrla v Ia- ng‘ncu'llura y icniendo aun
nsi que resplver sus necesidades futuras en gran medida im-
plicitas, el econamista del transporte debe deaarr:;llnr fsi es
posible confunlamente con los planificadores de_otros sectores)
prn}accmnns uxp*lr:xhs “del’ alcance, diagrama ~edonalégica- v
?Iocn.xzﬂr én de . los. démandas-de iransporte, Evidenicmente,
!as demandas actuales y previstas de los diversos sectores se
deben ampliar hasta donde lo permitan los dntus y loa ideos
disponivies, pere, dado que cl horizopte para estas cifras ge-
neralmente serd corte, es indispensable otre nivel de abstrac-
cign, Pora complicar ain maés las cosas, al planificadar del
transporie ne se lo da, ni se le puede dar, una consideracién
cspecial del diagrnmn cronolégleo para 1a presentacién del docu-
mento re'ative al plan del sector tronsporte; éste debe “intc.
ararse ¥ vincularse con el resto del plon. Se lo debe presentar
simultinesmente, con especificaciones y eslimaciones de costos
pora instalnciones de trenspoerte destinadas a desarrollos adn
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parcialmente indeterminados de coaricter industrial, agricola,
minero ¥ otros.

Fs posible dedueir variaciones razonables de produceion
anticipada en otros sectores (y su disgrama cronoldmico y dis-
persion peogrifica), partiendo de metns realistas y especificas
de caricter nacional 2 plazo medie v largo: cstudios de asen-
tamienio y proyecclén demogréficos; y andlisis del probab!e
desarrollo de recursos’de tierra laberable, riego y mano de
obra experta, Los coslos ¥ Ia dctermmacmn de precios de los
compenentss de astz actividad influyen reajmente en su voli-
men i{eolal. Se da’ porisentado’ que los planificadores.conocen
la necesidad daffarmular sus_proyecciones de tal manera que
1oy secturns -armonicen entre”s[ v se siten dentre de las di-
varsas capacldadc: factibles y desenbles -de produceidn. (Ad-
vidrlase que osto _no presupone que el erecimienin deba sor
equilibrade.} La faren pedria simplificarse pasando por alto la
distribucion regionnl del desarrolle futuro y planificando sobre
la base de Ia zelueal estructura de aetividnd industrial, Sin em-
bargo, 12 adopeidén de este procedimlente podria resultar coste-
sisima (debido a que las inversiones en instalacianes bisicus
son grandes e irrecuperables) en el caso de existir divergencias
entre la estructura reglunal actuelly la fotnra.

Tarmbicn 1a d;men:mn geogrifica del desarrolloide un’ pais
se halla configurada porleos castes del.transporte; ¥, lacapaéldad
d:qrmthe Por Jo taonto; el trnnspurte no_debe, acomodarse
pasivamente. a.las demandag. da.olros sactores, sino que ha de
ostarzarse por, lograr, una.distribucién’ zonal, prefércictal deita

produccion. Esto es, con mucho, un asunto demasiado impor-
tante para dejarlo librado exclusivamente al sector trankporte;
¢l prupo planificador, en conjunto, debe cargar con lu rCSpon-
suhilidad de decisiones basicas en materia de -iocah:mrmngy
Itevar a cabo los estudios necesarios para avalarlas)”Lamentn-
blemente, si el grupo planificador falla a este respecio. esn
responsabilidad recae exclusivamente sobre el planificador del
transporte, Si éste tiene gue preparar estimaciones razonable-
menle dignas de confianza y coniribuir a gulsr’ el desarrolle
huein sus propias ubicaciones regionales, debe reallzar por si
mismo eyos sstudion. .
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Problemas de ddstribucion

Es probable que 1a determinacién de 1a mejor distribucion
regional de la produccion so6lo pucda hacerse mediante una y
olra lvrma de procedimiento. .reiferative, Partiendo de una
r?pt‘ﬁ!!:t;tpjl_:f}'}___i_bnii:in!, ei onalisis pasa a considerar sus deriva-
ciones ¢n lWrmings geesidades. de {ransporlety de otra in-
do’e. Unz vez cnnm:idnz/éstas"' ton “terttza, hay que volver a
ex.'J.:'n:in:ll: las u:‘._ist.lfi_b_l.:ci_ oex-eriginarias para introducir_meio-
ras, ¥ asi sucesivamente. ,

Dada una estructura_de intercambio regional, si se rela.
¢loman los proyecciones de los requerimientos de transporte
per vnidad [isica de produceion y entrega con el volumen es-
narado ﬁq{égﬂ;r_:d@ﬁlggl, se lofgran cstimaciones de necesidades
futuras ce Eronsporte paPa-el,acarreo_de productos . El movi-
riiento de los insumas de.manc.de.chrn {es decir, personns) &
fin de satisfacer las necesidades de produceién puede calcu-
I?rse S00re una base similar. En su mayor parte, se tratard de
demandas de viafes urbanos de ida ¥ vueltn entre la casa v el
tra>ajo. Suponiends que la fuerza laboral y la ocupacién
sumoier proporeionaimente, estas demandas se correlaciona-
rilt con los aumentos de las poblaciones urbanas. En repiones
anrarias, 105 viaies o y desde los establecimientos apricolas
determinan demandas urbanas y cunsi-uthanas (los viajes rea-
iizaces con ¢! fin de apcarrear preductos al mercado y ilevar
msumes al eslablecimiento agricola se han incluido en l2s nece-
sidades do produceion y. distribueidn de produétns mencionadas
mils arriba), La (ltima parte de los viajes comerciales, viajes
enire eiucages, dependerd de las condiciones geograficas v de
-a estructura ¥ extensidn del eomercio interregional e inter-
nacional. T .

Por titimo, aparte de las relativamente limitadas necesi-
dades “yuhernativas y militores, resta Unicamente la demanda
de servicios de transporte por, parle. de.log usuarios. (Sin em-
oarra, al planilicador de! transporte debe informéirsele de todo

' Ea incudslrs que uns mayor Lnvesligacidn de 1M necesldades de tranaports
tfacturey de cubleaje y dergsdad del Lrangporie por unddad de producto en los
caads e crilcules fundapentalens servarfm oo un fin dell, En eate campn no rleen
fan testricciones menclotadal anleflofmente sobra o] weo de datoe retallvos o las
Racionos Crenrmetleday,
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requerimienlo especial de indole militar.) En general, las in-
versiones considerables destinadas a salisfaeer deseos persona-
les de vigjar no pueden justificarse en las ctopas tempranas
del desarrolle, euando tienen un valor tan elevado las utiliza-
ciones alternativas de las cscasas divisas disponibles del redu-
cido capilal naciona! y de la poco abundanie mane de obra
cspecializada, De todas maneras, estas demandas pueden satis-
facerse en parte andando 'a_dedp” o en vehicules comercinles
privados ' (principalmente comiones), o aprovechando el execsu
de capacidad que gueda disponible en caminos, ferroearriles
publicos y servielos de dmnibus fuers de las temporadus de
maxima movilidad, Empere, a'medida que progresa el desarro-
Ug, ). gumenlo del ingreso'y un intense desee de movilivad v
vinjes personales pueden crear una demanda’de’servieios de
teansporte, cspeclalmente en automdviles, muy per encima
de "estas’ capacidedes, En los pnises en que ln mayoria de Jos
sutompyiles son importados, es naotural que ln satislaccion de
estn demanda este sujeta a Jos contrales que el gobierno impane
a la importacidn. En otras naciones donde la produccion v
venta de automoéviles estin reguladas principaimente por las
{fuerras del mercado, lns compras potenciales de vehicules de
esta ¢lase y su utilizacién deben calcularse mediante un ani-
lisls conveneional de la oferta y la demanda, es decir, relacin-
nando el consurno con el ingrese, los precios y otras vatiables,
¥ lo produccidn con la disponibilidar y costns de los insumos.
Luepo, aplicando ponderaciones que sennlen la probable dis-
tribucién de la propiedad y pauta de uso de los vehiculos por
regich, se podran predecic los nuevos requerimlentos esperados
en _materia de earreteras: -
="~*Cuando se llegue a este punto, B¢ habrd legrada umna in-
formacién peneral sobre la economia futura, gue permitira
formular . estimaciones . iniclales tde - nivel "y_ diagrama . cronels-
gico'der 1as demandas:de transportes, F1 paso siguienic cnnsis.
tird en un intento de esbozar la estructura bisica y la evohu-
gi@'ﬂ;ﬁfgﬂqﬁﬁiﬁﬂ»de_la ihira.estr.ﬁéi_umflikmmnmﬂm de ma-
nera que éste pueds desempefiar sp papet pnc-el:desarroliosxin -
desviaclones’ ni’desperdicio de cantidades ,importantes- de -re-
1'c.-1.11'-'.s¢‘:|vs. Antes que se termine esta larea de planificacton surgira
‘una enorme cantidad de nucves problemas, algunas de lus
cuzies examinaremos a continuaeidn,
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Algunos problemad’ &ngeificos de 1a planificacién

En primer lugar ¥ por sobre todo podemaos eitar la consi-
deracion de las redes de {ransporte terminadas. Muy a menudoe
los planificacdores se dejan Nevar por la tentocién de resolver
nreusidades del iransporie exclusivamenle entre un punta y
0.70, prro sin pasar revista @ Ias derivaciones gencrales de Ja
tF78 totallen Cueslibim No os forzosamente cierto que €l plan de

f:rnnsp-u:lns mits eficaz sea el que trata de llerrar a los mas bajos -
\:‘fl?_'LDH_LIl‘IIl_i'I_J:_‘JDS. ¢nire cada punte de origen. y_cl punlo de desti.. //

7. Desde el punto de vista del cpsto total del fransporte pueden
ser canvenientes delerminndas cconomias de escala ¥ costos
de regreso, ordenamiento cireular, concentracién del trafico en
una celerminada forme de transporte y emplee de vehiculos
de use general —mis bien que de uso para un solo fin— (y

. !,'rmrus procedimientos aporentemente eficientes), En otras pala-

\Sxashay. casosen que_una_Vineficiencia’ planificada puede
Tesitliar cficionte,

Légicemente, sin embargo, casi siempre habra que eludir
la ineliciencia. En los casos en que e! volumen de trafico es
noiencizimente elevado, las rutas con muchos rodeos y "res.
quehrajadas™ pueden resultar clementos costosos de una pla-
rifieacién torpe *. Gran {neficiencia produce también el utilizar,
For razones de ubicncién y costos, diversos lipos de transporte
para trasiscar pasajeros y mercaderias desde determinados
‘upnres de orizen o determinados destines. Por ¢jemplo, los
vriiculos de exporiacion manufacturados podrian transportarse
desce Ia fibrica por camion, trem, eamifn y bareo antes de
saliv de las fronteras nocionales. Claro que tal vez haga falta
una u otra combinacién de diversos medios de transporte, pern
¢l nimero de elementos ulilizados y los traslados entre un

* En la planificachin de iranspories parvce existir une tendencik & errar L1
Wi u wirn sealdo on o cvanip & Loy puntos de enlace pare un determinedo me-
duj v ben oo s pantor aon gertdoy medieile rmmubes du empalme do diss
apens lenmg, o blen ¢l alermp inlramodat o fragmeniana & |Insdetusdaments
Hovemrebt, Lia enleces enlre Baisrw on fronlerss Hacmbales eont guss talecen
hitetdres LRfLTINEN ' U0 ela diLnk eRiMelt, Rerhh guo Hende a dllater In
Hitesractfn voomangden o visdAd @i raplonatler. Fhebldlo m esto o prulaatty
fride dy hays sclardiste ol cosnerele internacinnal denire del Meresdo Coinn
Lutopeo ¥ In Asiclycodn Latimoumeresns dr Liiwe Comerelo, por Ies deflelehier
wenrEE Y fieeds el Aroneports ¥ low iferenics esiruclora taciforiss ¥ priclicay
roulidaras,
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medio ¥ otro deben estudiarse de mede 1al que ln eticienaln
peneral aumente, en vez de reducirse. El plan de.transpories
cbe dar cabida s la integracion-de los dislintos medios cli-
piende ubicaciones Gptimas para _empalmes, a cuye a_:fur.:tu ¢
eslablecerdn rutas secundarias y conexiones, ¥ se estimularin
lps métodos de bajo eoste (por ejemplo, transporie en reci-
pientes cerratlos [containera], desearga por accidn de la gra-
vedad, ete) y estaciones terminales para transbordes de un
media a otro.;La’meta debe ser en todo memento llegar a dis-

/ooner de una capaciddd que,’sea’cual (uere’e] medlo-de’trans.

"porie,’ voduzea al minimo_los costes,totales de distribucitn y

sy

\wisjeo En este aspecto tanto los aliorres como las [Jl.‘!l.t}ldab sur-

len ser frecuentemnente considerahles. X !
T Al .

-————

(Costas 4 especificaciones. C

L T e - I

! IR e

El hecho de que mdificacignes relativamente pequedas de
las, especificaciones imtroduzcan_una variabilidad de_los:costus
también. dificulta_adn . mas 1a:tares-de_ planificacién, Si en vez
da soportar las cargas sobre ruedas de un camidn df.‘l‘-:lgfmnu-
ladas, se desea que un camino soporte las de un camién de;13
toneladas {diferencia que, en términos de volumen de los ca-
miones, no debe adverlirse a simple vista}, es posible que o
costos de construccién aumenten en un 4 por:ciento; ol dro-
pado de un puerto hasta una profundidad decdf)metros, cn
lugar de D, para permilir el movimiento de buques con cual-
quier marea, pedtia elevar el costo del puerto entre un 15,y
un 20_por ciento*. A menudo los problemas relacionades con
esas especiflicaciones se convierten en puntes ¢ruciales para
una decisién sobre politita. 5in embargo, es ffecuente gue los
beneficios previsibles no puedan ser, ¥ ne sean, delinides con
precisidn ni analizados cuantitativamente. Ademis, el factor

v Fxtos coutow dc lnalnlaciones higicay sumenian rhpidameniz debldo ¢n patin

& [m hnpeslbllided da suslilalr squlpoy pecdnieas por mane de obrn =0 alumas
vperagloney Hnperiantes de construcciin ipor clempla dregadod, ¥ ul slevaio
ol del Indume de maht de obry gapecinlizads en olrea. La fella do suslitovibi-
ydad econdmica do mélodor de coneirucclon determlne unm game 48 coblod Lak-
tunia vanptAnin ¢ prayegtos e trateporle {incluslve necenldatdes de civiessd Luos
ver aatableciday A wapecificncinney, No ¢abg duda A+ gque duis #4 Un cenna #n
vl rusl deben colaborar ¢l Ineenicre ¥ ol ceonamistp para precisar Iow Tnbes
Jde unm viable sustiluibilided, duds o tectplogle corrlienle ¥ o conlidmd » cmibo e
. Ina repureos dizpnnibles. ¥ pars Wdear milodos de cunddiuceldn @8 mis baja

vosio ¥ mis flexibles. ,
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critico en ¢l momento de tomar unz determinacién de esta clase
nuede muy biea ger de carfcter politico e imposible de prever
con tn prado apreciable de certidumbre: Por ejemplo, las es-
»ecificaciones de peses que habrin de soportar los ¢aminos
cependen con freeuencia de si ! pobierno desea y puede im-
naner una iimitacién a los peses y cuil ha de ser el nivel en
gue csin pueda aplicarse.

Otro aspecto del problema de costos y especificaciones s
Ta posibilidad de olternativas entre_diversos_componentes de
COStos: cns E'i..‘_ie mpntnl de instalaciones basicas contra costos
£r manienimiento de instalaciones basicas; eostes de. capital de
insiplationes bisicas contra costos Se. - explotacion de vehfculos.
Hus cosles de explolacion, tal como se los considera aqui, in-
ciuyen los gasios de inversién en vehicules por unidad de tri-
fico {es decir, por tonelada-kildmetro o eoche-kilometro}. Hay
otras alternativas, ademds, entre inversidn en vehiculos y costos
ce stock’ A medida que se mejora Ja eatidond de una instalacién
Lisich, con el consiguiente aumento de su costo, tienden a dis-
miruir los costos de explatacign de los vehiculos que la utilizan.
Esto es mas evidente en el caso de eaminos y ferrocarriles,
donde un {irme mejorade permite desarrollar velecidades miis
nltas, transportar cargas mids pesadas y operar COn menores
costos de combustible, mane de obra y reparaciones. Algunas
rrucbas de este fendmeno pueden encontrarse en el capitulo 111,

Hantenimiento versus eonstruccion nueva

Segiin rean las condiclones geograficas, climaticas y del
suele, podrd haber variantes bastante prandes.entre los costos
de mantenimiento y lot de modificaciones del trozade. Esta
vale tspecialmente en los ¢nsos en que estacionalmente o din-
riamente se tienen registros extremos de temperatura ¢ precipi-
tacidén wiuvial, Ez pnormemente escaso el niimero de andlisiz
comparatives de costos de construcciébn original con respecto
a costos de mantenimionto de medios de transporte (bajo di-
versas condiciones fisicas, especilicaciones y costos de insumo
de materiales, maguinatia ¥ meno de obra) gue se efectioan
actuaimente al hacer esiudios de inversiones en transporics.
Jiuy a menude tanto el Ingenierc come el economista dan por
sentado gue los factores de insumo en los paises en proceso de

4
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desarrolle tienen costes relalivos comparables a los de mante-
nimlento y de construeeidn en paises industrinles adeinntadns,
Por supuesio, el mantenimienio no =8 encara por 51 mismeo,
sine en viriud de su repercusion sobre los costos operatives do
los vehicujos. Dentro de una gama pertinente,'a medida que
suben-les gastos'de mantenimiento,bajan: los costes operutivos
de vehiculos. Por 1o tanto, es posible que se dé 1a oportunicad
de ‘redueir los costos_ tgtales del transporte sustituyende un
tipe de costo por otro. A menuda debe nsignarse preferencia ¢n
¢! empleo de recurses, celeris paribus, a la conservacion o re-
construccién incompleta de una instalacién existente, antes de
pensar en la ampliacidn de nuevas instalaciones. Como es li-
gico, Iz existencia de un caming que neeesite mantenimiento no
implica concederle automiaticamente una prioridad para 1a uti-
lizoeidn de recursos en ese mantenimiento sin previo analisia
comparative de los beneficios que podrian lograrse con ln apli-
cacion de los mismos. recursos a otra inversign. Lamentable-
;men;e en las naciones en desarrolle se regisirn una marcada
*.nclinadién 2’ construir, nuevas ifisialaciones para:el: .transporiv,
fen vaz d¢ mantener Jag pxistentes. Esty dislorsién tiene su raiz
son factores tales como: costo relativamenle alto del.mante-
nimicnto: falta de mana de.obra técnicn experimentada; necesi-
dad de _previsién en materia de adquisicion p]anl[madn de equi-
pos, adiestramiento de personal y organizacién con_miras a lus
lureas de manténimlento; ¥ desconocimienta de los costos reales
{d1rec1‘.us 0 mdlrectna} que representa ¢l no temar medidas de
,muntenumentu prewnhvu o restaurader. Ademas, con {recuen-
cia el pals en vias de desarrollo descubre que le es,mas, facil
jeonseguir en el.extranjero- préstamos para nuevas construgc-
lciones gue. aumentar. los. impucstos-con el fin de _financior vl
imoptenimiento.

Mucho pucde ganarse en e! sentide de reducir los regle-
rimlentos de capital inicial {o descontado) mediante una ade-
cuada combinacion de mantenimiento'y de’ conatruction Zpur
elypan: pus:hzhtnndo as5i que la demanda potencial sea salis-

A

fedha sin una excesiva- inversidn en una capocidad desmedida. /

Esto vaie de manera especial en el casa del trazado v cons.
trupcion de eamitios. A proposite del Ceorcano Orlente, se lw
dicho que axiste algin tipo de "caming” enlre todos los lupares
habitados y que &l ingeniere fue el perezose camella, ¢n su afan
por cneontrar la ruta mds segura y mas corta, Sipuiendo Ins
Lurllas de esta “ingenierin” originaria, el irifico ha contrilinide
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a estabilizar el terreno. llay mucho de verdad en esta afirma-
cidn, ‘anlo come parn asegurar que la eonstruccion de caminos
mughas veees pucde sor lan sélo un mejoremiento destinado
a propercionaries la capacidad ¥ o resistencin necesarias para
e irinsilo provisio

Proyeclando el tipo ¥ nlvel de tréfice para los diversos
trzmus do caminn, ¥ eomparando los costos y beneficios totales
de! meioramiento vinl con niveles alicrnatives mds elevades
de enpacidad » espeeificaciones, pucde lograrse que las decl-
signes sobre consiruccidn por etapos armonicen con jox planes
futurns o desarrol'o de caminns a large plazo mediante un
cesto inieial muche menor (en ¢ada etapa), con lo cual se ke
ran fondes oarn otfes fines. La ventaja vn esle caso reside cn
0i.ur0’ groduactive-potencial_ de. los . ahorros de- costos; que de
o'ra menera se habrian destinode a dotar o delerminados tra-
mos ¢le una calidad o eapacidad méis elevada que Ja realmente
neeesaria en un, momento dade, Los desembolsos totales y-ab-
sointes de capital (¢r_ddlares constanics)- ‘para- instalaciones
consiruilos vor elapas serﬁn casi siempre mas cuantiosos que

, 51 Ia construccién se hubiese hecho cn una sola fecha. Sin em.

barge, si as fechas de_elapas se {mn eiegido debidnmente y si
se¢ loman cn curnta los usos aliernalives.de_los_ahorros en el
cnsto infeial de construceidn, e valor actual “descontado de los
desembolsos para la construeelén por etapas {incluido el man-
tenimlonte adicienal) serh menor que si no se procediese por
oIS,

¥n los casos on que se ha adoptado esia técnica para la
planificacion y traza‘o de caminos, ha stdo posible mejorar
ramines hasta un tereio del total de kildmetros, en un nivel de
utifidad indizpensable, con el mismo presupnesto de conss
trueeidn. Bi blan cste motode avmenta sin duda los costes de
olanificacion, toles costos, que pparccen reclativamente abuita-
dns en la ciapa de nlanificacién, estan mas que justificados en

funeion de les usos de oportunidad de los ahorros en eostos

e construceion ™,

W Sip ¢mbarga, proceder por #Lekpds no =2 une venli]s que careicas de Incon-
venlenima: o8 necesarla poner muche suidedo en o farmulacidn g+ ealos proxra-
T, T4 exi e el peflnre e incedfrls epp erroree covioena. Lon coslos de manie-
nimlenta pueiten Jflcrar & aer neohibitivoe en caminne da ¢alided pobre, cabe
Ia poubtlidad do eleplt ralas InRdefusiae ¥ puosde orurrir aue 1Ios coates suban
vres vpitiento, ole, Wo nbetapie, 18l yog Ing ctferen en ol endo del reddoddo e
ALINOE AN 2eAN mayores que =t Bo1 tipos tradicionates, ¥ guizd seaAn menored.
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Aun cuande eslag wventajas son eongiderables, In” admin|s-
tracién de las instalaciones de {ransporic es prohnhinmente una
cueﬁl:un*tan m’.tica en-el” désarrolla del transporic eome lo os
jas nairnamnn ﬂn fundus ideleapltal. Uns mejer_adminisiracian,
que Gtitice con més nl'en:twldad Ias actusles ¢apacidades {isicas
ontes do hacer nuovgs inversiones on mstﬂlacu‘lrh"t. zobre todo
en cf case de los puertos y ferrocarriles, puede ‘obviar 12 nece-
sidad (e desembolsos de capilal ndicionsles” para ampliar In
capacidad. Fsto se torna evidente cunndo se coleuian los costos
de 1w allernativas,

La capacidad cfectiva de un,puerto ne depende iinicnmente
del;equipp: fisich; provisto, sino también “de 1a cpordinacién . de
nna serie de acciones y mavimientos de equipos, carga ¥ prpeleo
administrativo. Por efemple, por un ruerto de in nais en desa-
rrolle pasaban no haee mucho entre 400 y 500 toneladns anuales
por metro lineal de muelle; en un puerto de Europa Occidentsl,
las mismas instolaclones, eon losa mismos medios de {ransporte
¢ igunles afluencias de productos, alendian un promedio de 650
tnneladas bnuales por metro lineal de muelle. Puesto gque of
costo de construccidon de un embarcadero adicional, depasitos
tle reserva e insinlacipnes del cnse asclende midas o menns a custro
millones de dolares por 100 metros de muelle, nodria evitarse
uwna inversién de esta magnilud destinadn a satisfacer Ias cro-
clentes demandas de Instalaciones portuarias, con sola introdu-
cir meloras del orden del 10.al 15 por cienta en-la administen.
clon del puerto ', De jgual manera, en materia de feerocarriles,
donde las necesidades de capital son elevadas, pequefias mejorns
de 1a eficacia pueden s menude traducirse eon imporiantes
autmentos de capacidad, eludiendo inversiones innecesarias,
Dade que el costo; de-las mejoras de.la administrocin. es ge-

i\nerﬂmentn ,muy- inferior al costo de.la nugva-capatidad fisica,
T mnrms r.le r&turans du r.'apital resultnu’considerables,
Y TR I TP S NI ‘1-.-';9. s et g

n Tehn M. Kaufmann, "Flanning for Traneport Invesimaenl in by Development
w! lran™, Americdm Ecenomiy Revine, Proceedings lmayo dée 1982), p. 402,
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Determinacion dellpl nﬂ p_ti'"“

Tal como ya debe ser evidente a traves de la exphr:acmn

que antecede, la planificacién es una tarca compleja que pre-

suponte utllizar un gran acopio de datos, los cuales van desde
csiimaciones precisas de ingenjerfs - repeciones econdmicas des-
conocidas frenle o chjetivos socialed vagamente delineades.
« Camo, pues, puede idearse un plan dftime cuando se dan mal-
tipics factores inconmensurables, cvando son tan grnndes las
inzertidumbres ¥ tanizs Jes alternativas? El esbozo fque sigue
Ro &9 mis que un’ Intonts; no.urfh-wolueidn,

Loidgal serfa que 1a planificacldn,en’ ml!quier sector, s¢ tra-
zora dentro del contextodesina astmtrg:z'mﬂ'ﬂ“dﬂ' plamf‘cnmun
que maximizase rigurésamente 1n vorjunio de-metes' con miras
& nleanzar Un determinado horizente. Sin embargo, aun cuando
N0 puets eNCararse un process Herativo de programacién muy
cum“"r:..du dak actrcamicntop de sus etapas serin siempre com-
ronenies valiosos de una’;plnnﬂmlnn r!icaz.rEn primer lucar,
(1 St nueesitard decididamente un conjunto de ~meins- basadas en

disponibiiidades de gecursos y-en.deseogrnacionales, a modo de
% pa a,ﬂar:"un,plm;'éc*mﬂal En segundn lugar, la consideracién

de lns. vay-de:plcany -n- larga pidzo (¥ sus
derivpciones geogralieas) puede’sor uuﬂﬁ"a:a s cumphmienlu.
‘= &n tercer lugar, sun cuanda se trate tinicamente de un clemento
ad hoe, convendri siempre contar con una v otea forma-de
agabisis 5 plazp.tercano que examine las smltumnnu-y ¢om-
‘)jg-mbq"aﬁpﬂmim.dc inversiones entre Jog distintes sectores y
procurc aumentoy las utllidades, Esta etapa debe tambidn tratar
de psoguranoo cla’generalan' s’ utﬂfuc:ﬁn'y dlsponibilidad
de TEEErEpy. En cuarto lugar, para la ns:gnamfm racional de
) '{* ecursos cs indispensable Ia determinacionideilos rostos ¥ -hepe-
figlos do los provectos d# cada gecipf. En guinto lugar, tambiin
debe preverse ln consideracitn de otros efgetns geondmicosiin-
iFcatos y-factores socisied ¥ potitiers que puedan Influir en lax
dedisionts relatlvas a inversiones. Finalmente, debe existir In
¥ oportunidad de rgvirar,losplines sqetariales” parp*el'mmar;__
rq‘]_‘;egpﬂg::rr ademas, en virtyd de que Ja maxImizacién del bien-
cstar macionzl no consisle solamenie en una maximizacion del
producto’ econdmics, sino que presupone consideraciones de
equidad y prerr-rr;‘nc os :e"Inna]es de grupes y temporales, dehe
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prepararse un juege de alternativas de desarrollo susceptibles
de eleccidn politica 4,
Egaonsahlhdad*gannrnl de este procedimicnto,debe co-
rrer por cuehite del; gFupe *planificedoriconsideradg;en "su- tota-
En grados dwemos cada sector contribuird a todos los
pasos del proceso ¥ se encargord primordialmente de evaluar
sus proplos proyeclos.

== Dudo que en las etapas primeras e intermediag del desarro-

I'o la divisién de la demanda de-transporte cnirenhecesidades
delia ?w Y. del}@ﬂﬂ'{r_fm_ﬂ se incling casi por completo
hacia los primaras,_el seclor Yransporte liond escaso prpel que
represeniar en [an.dé 'metasy Sin embargo, le cabe una h.ﬂr-
inlervencion destacadn en la determinacién. de/frents s susrpa- |
Jreacion! El transporte debe reeibir det prupe planificador una
indicacién de la futura distribucién regionzl del crecimiento y
cunlguler anticipacian pmihle de necesidades en materia de
transporte. Coma reaccmn a esto, debn JPTeparat estimaciopes
Ju Jag'dgmandas de Uranisparte implicliag en ese desarrallo v pra-
vect un analisis’del cordcter: ‘espocial Y. ecandmico a large plaro
dir’la Mdecfonal e transportes gue hard-altn’ Esto presupene
una descripelém completa de 1a red existente y propuestas deta-
llxlas para su expansion en el tiempo. Repitiando este proceso
¢n colaberacidn con les planificadores de otros sectores y 1a aute-
ridad central de planificacidn, serd posible formular,prﬁ_gramui
m:ﬂ:‘esﬂ&desarl‘uﬂo {abarcando diferentes intensidades v moz-
clis’geograficas de produccidn. de transportes, indusirial, comer-
cial ¥ ngricola) qtg_::!;ftis:agan mefas.nltnmuwas-
De igual manara, para el anélisis ggorta- -Piaza se entregard
a los planificadores del transporte una relacién de las demandas
gprrndas ¥ se remhjra en respucsta la informacion seerea de si
'a-capacidad, e3:0:n0"adecunda la YT proypclos dél uwersmnr.u
Lzl ;ectunpueden Pritonoes trozarse con miras'5°satlstacer. r_ngg_-
ades” yoaliviar fcongesiiones‘a’carta® plazo, Su
evaluarion y la Ir‘lr:llls‘un de factores no cconémicos en un agre-

T Aut cunndd estad klipas B¢ han prewmtsdo como pasos separsdos ¥ con.
e olivrm, #it 1 prictics sf las segulrd con diversos predon de simultsancidaed, Age- *
i, [vn plapes resulionies deben et objoto de contloums FevIElGRES ¥ 0807 eep o
tee 3 wr WF ha Ou momMeter g e todares Irplalalirs F oiocullve pDafa m) pplec-
Lt P aprubasidn,

¥ Tauie o0 104 cHIOF O4 plazo_larga comp carlg, & delerininasién de precios
de L pradureidn enire etlticaments da lodas Las'funclones Je conlo do I (9fcrle)

y Armands (voesr en el capltule X un ardilals da I8 delerminacién de precica
e e setyicioa del trandporie). -

L1
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wnte Al p 'an sometida para aprobacion politica no requicren aqui
mayer romentario.

— Fn alrunaos paises, aun el analisis mis bien informal orece-
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denlemente esbozadoe no puede emprenderse debido a.la eseasez
dopeisonal-experimentade, a lo {nlta de estadisticas adecuadas
¥ e un mecanismo de recopilacion y comunicacion de datos, al
hezhe de no haberse erganizado un grupe planifieador completo
¥ n oiros motives, Zn el grado en que le sea posible, el planifica-
dnr el rnnspnrw deberi: olilener su propia informacién sobre
“1 ol éarfeler aciuml y fdiure de la econcraia, tijar metas anarena
tv"qentn rozonables v trotar de apreximarse a su realizagién me-
'H-r“'& la- uul.rﬂp.ifnl;ran:.un de. su_propio sector conforme a les
yuneomientos ponerpies.agul. propucstos. Cabe esperar que las
especificacienes resultantes no estardn on franco desacuerde con
1as gue sc jegrarian en una plunificacién plobal formal v informal.

Conelnsion

Las deeisiones sobre inversiones que se toman actualmente
influven no edlo en ol nivel de vida de la peneraciaon actual. sino
ambicn en los de las generaciones futuras. Por ser 1mper]usa la
neeasidad de elovar la tasa de desarrolls y el ingreso per cdpita
e ias naciones menos desarrolladas, Y dodo que los rendimlentes
ccoTdmicos y Jag consecuencias socia’os de un métodn de simple
lusger foire pueden acenluarse en lorma tan significativa, ofre-
oy “o-;mv'-s vonlains In'intewenmén del’ gnhnemu con e] fin de
mejorar la psignacion: y la.ulilizacién.de ragursos. Esa inter-
veneién ho necesita nduptnr la forma de control.dicecto de todas
ias actividades directamente productivas, y tal vez tampoco deba
scurrir asi. Fero cxiste una evidente necesidad de establecer
Hneas y narmas que slrvan de guin, de acuerdo eom 1as cuales los
seciores privadas puedan operar mils effcazmente, y de proveer
instnlaelones basleas necegarias, inclusive las del transporte.
I'arz exto, lo mejor es realizar un intenso y_completo’ esfrerzo
dp.planifiégeifn. Cualesquicrs que scan los limitreiones de este
meétode, sus seiuciones superan a las que se oclbtienen cuando las
decisiones se-optimizan simplemente para eada secior_indepen-
dientemente ¥ cuando en gran medida se pasan por alto los efee-
tom e re:mmr:nm::_un ¢ interdependencia a largo plazo. La pla-
nificacién en todo e! imbito de la economia no debe ser implicita,

-
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gino_explicita, No obstante, en algunos patses esta téenica puede
ne resullar del tods funcional on el futuro proxime, debido.a
lngurtas rn los dulos requeridns y escasez do personal adicstrade.

. Si+falta 'una’ p;amﬁcamdn global, el planificaduer del lrans.
porte debe trabajar en condiciones decididamente desventujosas
al disefiar la parte que le correspotide’de’un’ plan, de gesatrolle.
Tiene que detallar las inversiones en instrlaciones de transe
porle de manera de satisfacer los requerimientos do-olros soclo-
res «de'la economia todavia no'delinidos especificamente, v debe
tambien trabajar con una perspectiva tempeoral apreciablemente
mayor que el periedo habitusl en la planifeacion de esle seelar.
Esto o obliga n encuadrar (con 1z debida consideracian de mewli-
ficnelones de ln preduccidn regionnl polencislmente cunyenicntie
v olras alternativas} los pregramas de infraesiructura del trans.
porte denteo del maorce de gecursas naturales bisicos, asi como
de faclores geogrilices, demopraficos, de intercambio ¥ olrus, nu
menas que de las necesldades det transporte derivadas-de pro-
yeclos de desarrolio planeados para ese momento o para el futu.
Estos factores basicos purden entonees interprelarse en tér-
minos de poblacidn antleipada,.contros agricolas e-industriales,
tipos de, productos ¥ ctreulacion. comercial; v, tomando despuds
vn cuenta lag earacteristicas tecnoldpgicas y. de costos de diferens
tes medios de transporle, se las podrd traducir en,necesidades
del iransporte. Enfocacns las necesidades con esla perspeetiva,
podrin relacienarse enlre si los diversos médios alteenativos de
! transporte, de manera tal que se legre una red’integrat de ins-
talaciones.

Con demasiada frecuencia los planes del sector transporte
consisten fundamentalmente en un conjunto de propuestas de
pryyeelos suclips sobre caminos, ferrncam]es, puerios ¥ oleg.
ductos. En muchas de csas propuestas, si ne en loedas, o5 posible
que las razones gostos:| bcneflcms sean favorables, pero juntes no
reprcseman un ‘sistema_eficiente de facilidades que minimice
oy mcursm con el fin de satisfucer el tolal estimado de neecsi-
dadns de lrampnru_- Lo planificacién de una red intepral de
instalaciones p: para ¢l transperie pone de relieyve Ia secuencia tom-
poral imperaliva de 1a planilicacion y construecion de ingenieria
un cuanto & instalaciones na s0la relacionodas entre 5i {por cjom-
plo, caminos secundarios hasta estaciones {erroviarias terminales,
camings o nueves puertos, ote.}, sino tombién vinculadas o pra-
gramas industriales y agricolas proyectados. La larga demora de
los proyecies de transporte, desde las propuestas iniciales hasia
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Ta roanpiolizekin doe fogtinilidad del veo de Ing ineenlaeiernes, o
larabicn ijue dela der roaver Taodteneiin prestibo o esde e v elu
de la planifiencidn ol soctor trons)wrte.

Leos Analisis do Lioyeclos dnl srclor Dansportie, aungie ne
tivaen que viteelas con fortores *mpendeinbles lales como los
Lenelicios d2rivades de pesililes prove tow canilatios @ reliengio-
nales, lropiesan con obsticuloson Ja eslimze’on de ceslos ¥ bene-
ficlos mdifeetos {y a veees directos). Al avinzar de proyectos a
programas v de las determinacicies subscetoriales a las sectoria-
les, los_nnalisis_conycoeioneles de jnversinnrs frginales se
viglyen 1aenos dafinitivos ¥ menos pricisos, Esta no significa que
unrenfogue. Tacwnulative del seelor transporte pueda remplazar
algs analisis de’cdstas-Leneficios dal.provects. Sin tmbargo, si

f #5125 evaiuaciones se rralizan dentro.del marce de un ezguirma
nacicnal de lian=puries desarrollado 1al como se indies, pr-dunn
al parecer tomarse decigiones sobre invergiones para mcjora-
micnto del transporie a la luz de nbjeiivos pértinentes de planes

ueg.rnnlns n -nacicnales, ¥ Nevarse a ¢obo menos asignaciunes
rquivicadas de recursos al sector transporte y'dentro de éste.



EVALUACION ECONOMICA
DE PROYECTOS DE TRANSI'ORTE

Hz2ms A Adler!

Lieniru de la eennomia, el arte de evaluir provectos de trans-
pories en patie: monos desarrelladas signe en estudo rudimen-
latio; pere tesulta dificii juzgar si la discrepancia entre teoria
y practica es mayar que, por ejemplo, en medleina, Fl presenie
articulo deseribe el eatado en gue esle arte aparece generalmente
enlre guicnes pascen tal vez In maaima experiencia en él, co-
menta alounes de los problemas mas imporiantes y sugiere una
cartidard de nuevas inejoras. Se insiste sohre tado en In evalua-
cion de carieterds, porque por lo general éstas prosentan difi-
cultade; mis serias para la evaluacion ccondniiea y polque e
muy probable que en Ia mayoria de los paises subdesarrallados
si expensian en el fulure revista mas imporianeiac que In de
v'rys tedios de transparte. Sin embarge, los matwles y 1écuicas
e agul st cameatan son susceplibles de gplicavion general,

* Rl aclet e uh eonmudsty o espes DiFada on bramspee s Qre aclia eno el

Fig o 2ot gl Sum puara!l g dste [:.;b.]]_.'u B bed boEn Frlmo et g fo rip‘ri\'!wh
Aok diverar or fodlaer e d%2 s afaseldn de preoye Bl 1 apietanes a3l Faeeads.
IO TIEIa wopen et v of il Wl Toeda A 100,
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La’evaluacidn erondmica de Proyectas de obras pitblicas se
ha desarrellado en forma muy exiensa en lo que se refiere 3
metiitlas sobre recursos "acudticos, tnles como prevencidn de
inundaeiones, navegacién y conservarién del suelo, En Estado;
Lnidos recibié su impulso inicial en la déenda de] 1930, cuando
ia ey exigid a la Oficina de Recuperacign de Tierras, al Cuerpo
de Ingenieros del Ejdrcito ¥ & oiros organismos que caleulasen
-0s coslos ¥ beneficios, y utilizasen esos cileulos en la seleccion
de proyectos concretos. Se han realizado muchos estudios dp
esta clase on los Gltimes diez afios, destacandose especlalmente
i05 reiacionados eon recursos acudticos.

<n el eampg del transporte, Ja evaluscién de proyectos ferro-
viarios, ¥ en tierte prade también de Proyectos de navegneion
¥ puertos, se circunseribid por lo cemin a un onalisis financierg
desiinado a delerminar si las rentas fuluras podrian cubrir loy
costos, Recientemente alpunos ferrocarriles han adontado mélo-
dos mis formales para a preparacin de presupuestos de capital,
Sin embarge, las evaluzeiones econdmicas se hian eonvertide en
una necesidad en el case de lay zarreteras, debido a éstas, por
io general, no producen rentas directds. Las primeras {ueron
aeenas por Ingenieros de los departamentos viales de eada Es-
tade a {ines de la década del 30. En naciones menes desarrolladas
no se gereralizd su emplieo hasta haece unes afios, bajo el im-
pulso ce diversos programas de ayuda exiranjera,

No existe, nor supuesto, relacién causal entre el atraso de 1a
economin de evaluacidn de transporics y e] hecho de que hasta
hace unos aRos esto era virtualmente dominig exclusive de las
inpenieras. Por lo contirario, esta condigidn se debe en cran
medida a que los economistas no se interpsaron por este gampa:
2es¢ a ser en cste de Importancia singulnr la colaboracién s
trecha en're cconomistas e ingenieros. A consecuencia de esto,
algunos de los errores mis comunes en la evaluacién de pro-
yeclos provienen deg/no rplicar correctamente Ios erilerios ceono-
miegs o de no aplicarlos en absoluto; alounos de éstos, coma vl
no éistinguir entre costos'y ;beneficios privados y-piblices, y
entre-¢0sios medios y. marginales, se comentan mas adelante.

- LUn problema muy particular de los paises menos desarro-
Dades consisie en Ja falta de estadisticas bisleas: a menudo este
es decisivo para el grado de oxeetitud ¥ refinamiento posihle
del analists. Por ejemplo, 1a mayoria de eses palses han iniciady
arenas hace unos ailos la recopilacion de datos sobre trifico en
ins earreteras, Cuando hay estadislicss disponibles, éstas se limi.
Wi de ordinarie a simples recuentos del trafico: dilicilmente sy

"
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cuenta eok informacién sobre el origen y destino de ese trifics
v 1os tipos dearticules transportados en lay carreteras” Genoral
mente s poco 1o gue se sabe acerca de costos aperativos de

- vohiculos en diflercentes .tipos .de- caminos ¢ sobre gastos de

manienimienty de camings con dilerenies clases d}- supn?rﬁcies.
A consccuencia de esto, la mayoria de los nuevas inversiones y
fas aslignaciones para gastos de mantenimlento se han ht:chp
virtualmente sin ninmin andlisis econdmico detallade de.priori-
dages! Sin duda es clerto que, dentre de sus limi’tcs. algunas de
a3 inversiones mas obvias se pueden hacer con s0lo mirar senici-
lamente un mapa y Iijarse en la ubicacién de Jas lpduatrms
principzles y los centros de poblacion, Pero esto dc}n d'.: 50r
clerto una vez gue se han construido las carreteras mas ev:dqn.
wmente necesarias, ¥ tompo un método tan scneillp permite
furmarse un julcio adecundo sobre prinri:@adts a lo largo dol
ticmpo enire medios de transporie, o cnire inversiones en T.rnnrl_;.-
nories o cn otras actividades. La falla de datos estadisicos bhsi-
cos, sin embarge, no sdlo €3 .causa del] estado de atraso en que
s¢ chouentra en pran medida el anblisis relativo a esta matErTla,
sino también um“efectdrdel mismo, pues hasta hace poco los
e .
pconamlstas no conconiraban sus esfuerzaos en las condiciones
gue debian estudiarse, per ser escaso el incentive para la com-
pilacion de gstadisticas apropiadas.

I’as0s. preliminares

Antes que un determinado transporte pueda ser evaluade
debidamente, dos pasos previes son muy convenientes y per 1o
-peneral esenciales pors abrevior gradualmente el estucio de
alternativas del proyecto,'El primere de estos pasos consisie en

/ un estudio.econdmico:general: del paje, Tal estudio cumple dos

finalidades principales, La primera es eslablecer las necesidades

{ poenerales de la nacidén cn materia de transpertes muediante el

\ «studio detenido, por ¢iemplo, de a tasa de desarrolio econdmica
\v la cxpansion del trafico resultantie.” La segunda tiene por
fl ghjeto proporcionar una base para Ia apreelacion de las necesi-
{ dades en el sector transpertus, contrapuestas a las de olros
\scctures de'la ecanomia’ Esto no es algo que puer.:la E*fal:crse con

sucha precision, ¥ depende en pran medida de juicios cualita

tivos. Importa senalar que varios de estos estudios han suferido

~ue ora demasiado le que se invert{n en transportes, Un reciente
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veludio Devade a enbo en Colombia, por cjemple, demostrd que
s inversiencs o0 education, viviendas ¥ sanidad merecian unu
vriodidad mayor que las inversiones matginaies en transportes ',
Z:'ws estudios haeen falla también como ayuda para decidir s
eiooesie redueic Ja demanda total de ‘ranspories medisnte
camios ¢e vbicacién de las industrias, ¥ 3 que cosio. El heeho
de o haecerlos ha concdueide a INVErsiones -¢n lranspovics, as;
cumg z recemendaciones de nuevas invérsiones en algunos paises,
cue csWn compictamente en desacuerdo conJos recursgs tutales
.€ispanibles en el.pais para inversiones ¥ con las prioridades e
0105 seclores,
/ ! segundo paso debe ser un estudio detallado’ de los trans-
pories’a fin e establocer las prioridades dentro de este sector,
\ Zjemplos de cllo son los estudios de log transportes hechos re-
cientemente en la Argentina, Colombia, Ecuador y Taiwan bujio
i0s auspicios del Bance Mundial, Si se trata de sacar 13 mayor
utilidad de estos estucios, no s0lo deberd trozarse on ellos vl
miren anmynie de pricridades para cada tipo de transporiv, por
ejemplo una li=ta de los caminos por orden de importancia, sino
gque deben también indicarse la misidn precisa de cada ung y
las priorinaces enire eflos. Un programa de esta clase serd ma-
serin Ce posterivres revisiones cuando s¢ analicen en detally
drterminades programas. A menos que el proyecio vava prece-
tido de un celudio econémico genrral ¥ de un estudio de Ing
transportes, s¢ corre gran peligro de hacer una evaluacidn'in.
completa que pueda conducir 3 uns distribaciénequivocada: do
los recursos.

I'roblemas de la evaluacion de proveetos

B i Tl T
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administrativas, y a veces desventajas, provenientes de la mayer
mevilidad, Bstos ne se toman agul en ctenia, dodo que se hallun
vxeluidos por definicién, y también porque, para bien o para
mal, la mayvrin de las fuentes de finunciacidn uxlturtur nu lug
consideran importanies pard la coneesion de prestamos cuya
finalidad primordial es la de estimular ¢l desarrolle ceondmico.
Yo ubstanie, eslos otros heneficios y costos son muy reales, 3
v} pais interesade debe tomarlos en cuonta, _

A veces se aflema gue ol valor de un proyects debe medivse
apr su centribueidn, al.crevimiento de_la\renta. nacional segin
v la mide tradicionalmente, Eslo no esid 'en desacuerdo con lo
expresado mas arriba, pero 1o es un métode prictico. En primer
teyiar, exeluiria por complete eiertos bengficios, como «l mayor
confort derivado de una medor carrciefh o las economias de
ticmpe, que pudria asi L-mpluur_su pari dn mn;.fur_espm'-::i'n}iu‘mu
v reposo, la cual no se reflejaria en 1 renta nacienal. Mas im-
purtanty es el hiechio de gue el método basade en la renta nacional
resulta demasiade complicsdo .e.indlrecto, ¥y en pﬂlﬁl’_‘i..«ruh-
Jesarroliados es sencillamentle imposibie de aplicar, 1_"‘01' cjems
nlg, sl los costos de los transportes se reducen, Eluberm hacerse
un analisis pora saber ¢n qué forma se utilizarin eny el ftlnum
Yog recursos Jiberados en otros sectores de la ccononia, a fin de
detecrminar ¢l aumenieo de renta nacional rusult:i.n;.e. &in *:‘-_ma
burge, el método busado en ln renta nacional es Gtil pava lijar
%3 atencion en costos ¥ benelicios desde el punlo de vista de la
cconomia colsiderada en su conjutile y ho tan sdlo de lus partes
Jireclamente aleciadas. De este moedo ayuda a elegir los bene-
ficlos que se deben incluir ¥ los que duben_u_mltu's:u, ¥ 4 evitar
que se cuente dos veces un mismo beneficio h:,l_!ﬁ1 diferentes
furmas, como cuando el mejoramicnto de un caminie ?e{luce
costos de lransporie ¥ aumenia valores de la tierra, Es atii para
ia identificacion de costos ¥ beneficios, nungue na para medirlos.

. : : L :valuar un proyecta que s compene de varies subpro-
El propésite fundamental de 12 evaluacién econdmica de un f Al evaluar un proyecta qu dc?:er:ln-- hacerse nmilisis
r s medir st to5 v benefics - ' yectos separables e independientes, anilis
provecto es medir sus costos y beneficios econdmicos para deter- P dmices por separado para cada subproyecto. De io contrario,
minar si los beaclicios netos se equiparan por lo menos a los » 10 jucenaomic si'gle ue los beneficlos axtraordinariamente abullades
qur pueden (pgrarse con otras oporienidedes:de inversidnmar- b, vs MUY PUSIDIC 4

A ah '\"\du un subproyecto ocullen los insuficientes benul'i._cicfa_ de otro.
I'or eiemplo, en el case de un proyecto de ampliocién de un
pucrle en América Central, los ingenieros recomendaron la
consiruccion de dos muelles nuevos. La juslificacion econdmica
indicaba un coeficiente de rendimiento sobre la inversion de un
12 por cienio, mas o menos, le¢ cudl era un porcentaje sausf?r.:t.-?-
rio en el citado pais. Sin embarge, cuando se hicieren anilisis

“ginal en el pais’en eueslién] Por supucsto, existen olros costas
¥ beneflicios que no son eccndémices, como las oporlunidades
culturales derivadas de los viajes, y las ventajas militares y

™J

' Lo elemplos de] pretente capliule son producta de {invesilgae ones realizadny
; Por ¢l Dence Mundial, en geacral Indditas, El motarisl cdiladd ADATECE MERCL- ¥
ade vn 3 Miblngralka.
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separptng nara une ¥ oiro muelle, resultd que el coeficlente de
reviimicnte en une de ellos era e casi un 20 por ciento, mien-
wras gue el el otro no ern mas que del.-4-por ciento una ver
"omacdos o cuenta les eostos extracrdinarles por ¢! hecho de
constraivios separadamente; por cierio, el segungo muelle no se
justificnsa, Bl mismo principio es aptieable on especial a diversos
srates de mejoras de camines y a menudo también a diferentes
rrpmes de caming,

A fin de medic los beneficios ¥ costos econdmices ¥y compa-
rarios con Oiras oporiunigades de inversién, se los debe expresar
en wermlngs de dinero, que es el injro comiln densminader prie-
tico, Zsto 2izniea un problema, ya gue log precios 'de mercade
ae tefichin fos ecosiog reales en Ja medida cn que e prevalezea
en los geclores princinales de Ja cconomia una.compeiencia
viable, Aparte de cudiquier limitacién aplicable en general g
.2 competencia en naclones menos desarrolladas, se presentan
dog probuemas especiadles cn el secior Lranspertes. E! primero
surpe cel heche de que algunos servicios de transporte, por sy

<indule misma, son oligopolistas o incluso monopolistas, de suerte

-

A
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que los precigs cobrados por eses servicios a menudo carecen
te relacion directa con los costos. Bl eiemplo mas evidenie es la
histdrica delerminacion de precios de servicios ferroviarios, se-
ran la cuz! los tarifag de [letes para delerminades produetos ng

"estin basndas en los costos del transperte de esos productos,

sino en el valor de és10s. Un segundo problema relacionado surge
dge !a concesion de subsidiossdirectos ¢ indirectos a muchos
servicios de transperte por parte del gobierng. Un ejemplo de
anlicacion genersl es ¢! de la provision de comines. En la mayori
de las naciones en desarrello los impuestos a Ia nafta y olros gra-
vimenes gue se imponen a 10z usuarios no cubren Jos costos de
Ivs camings {ingluidos el mantenimientlo, depreciacion, intereses
v adminisiracion); aun en los cases en que puedan cubrir Jos
eostos Jenerales, nor ic comun no hay relacién entre lo que se
e pobra ol wsuarin.ingividual ¥ Iecs diferentes costos de Ips
diversas servicios de transperte, por eiempla camienes, dmnibus
¥ autos para pasaieroes.

A pesar ce estas dificultades, Ios términos monetarios re-
proscntan €l Unico comin denominador practico, y se pueds
lograr que sean signifleativamente mds Gtiles adoplande pre.
cios imaginarios” aue reflejen nis Ge cerca los cosios y bene.
ficlos ccondmicos reales.

EVALUACION DE FNOYECTGS DE THANSPOATE ik

Medicion de Ios-castos econfmicos!

La medicidn de los costos econdmicos’de un proyecto ed
mucho més sencila gue la de sus beneficios econdmicos ¥, por
to peneral, se ln nuede limitar o ajusles de los gastos reales cn
1, medida en que no reflefen adecuadamente los costos #conc-
mlcos renles, Las coteporias de costos para las cuales, suelen
octsitarse esos ajustes, ea decir, para las cuales deben deter-
ninarse precios “imaginarios”, se comentan seguidamente,

f

Empleg de los preciog imaninarios .= T T

— FE! primer ejemplo lo constituyen log impuestoy a'las ventas
v oiros impuestos indirectos. El impueste a 1z nafta, por ejemplo,
+s un costo para quienes pagan el impuesto, pere no.rofieja
neresariamente costos . econdmicos para.el-pafs en su totalidad,
¢n el sentido de que un aumente del impuesto no gignifica gue
sp requieran mas recursos econdmicos para preducir un volumen
Jaterninade de nafta. Merece destacarse que ¢l famoso informe
Foad User Benefit Anelysis for IHiglneay Imprevements (Anali-
sis de los benelicies de los usuarios de eaminos para mejoras
viales), de a American Association of State Hiphway Officials
( Asociacion Nerteamericana de Funcionarios Estaduales de Via-
vidad}, incluye erréneamente los impuestos en la medicién de
costos de combustibles, no estableciéndose diferencia entre cos-
g {y benelicios} :privados: y.'piblices 3. De igual manira se
Joben excluir los derechos de licencia y los derechos de im-
poriazién, y deben introducirse ajustes por los costos de las
\mportaciones, a tipos artificiales de cambio, incluyende un
suzhsidio. o

- Up segundo ejemplo son’ los salarics. En casi todas los paises
ta; leyes de salarics minimoes™y otras reg!nmmtaclorfe: o in-
flexibilidades determinan que alfunes salarios efoetivamente
sapactes no dan una medicidn correcta de log costos renles de
11 mano'de pbra, Cuando una economia se destaga por una gran

¢ waningion (B0 180, Rempressn del infafnd de 1K gin modLfic s Snes
¢e fonda, silve 1o sdopelén de log coaton 'I-b"uu-'l‘lﬂl e 1psN,
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dosccupacién o suboeupacién, Yos.costos. reales del tipo de Tos
da mano de obra snrnmuy inferiores a Jos spiarios reales, Cuande
‘esta condicion provalece ampliamente ¥ o5 probansle gue perdurs
ciorle tempo, como peurre en muelas naciones menos desarro-
I:ades, e! costo de la mano de obra, sebre tedo trotindose du
ohreros no especializados, debe caleularse en . una.cifra sustan-
cialmente inferior atlos pagos renies-de-salatios, En cambin,
parecoria tambicn que los costos reales de la mano de obra cali-
Ticada mueden ser superiores a salariow pagados, Las mismas
considernciones valeh para las ganancias. Al madir los beneficios
e un ecuipo gue economiza mano de obra, el beneficio real es
considarablemente menor si la mano de obra remplazada con-
Ynin Gesoeupads durante un periedo importanie de la vida
Ecun:ﬁmif:f del eqUIDO. | s

'n elemnlo final{¢s e] interés. Lo que se paga por oste
concepto cs o) costo financiero del capital, que [recueniemente
no guarda relacién con suicosto econdmico, s decir, el:coslo
de cpériinidad de} cabital. Los fondos de inversién suministrados
nor los gobiernos para e transperle s¢ eniregan a menudeo a un
intetis gie esti por debaio de Jo que le cuesian al gobierno; y,
ayn cuando cubra los costos de]l gobierno, eslos zliimod no re-
Cejarin los costos econdmicos si el gobiemo ha obtenido tales
fancos mediante compulsién directa o indirecta, por ejemplo
wpcurriendo a impuestos o exigiendo a los bancos préstamos al
noblerno a tasas inferieres a las del mercado, Muy frecuente-
mifate-los fondos obtenitos de fucnies exiranjeras suponen tasng
v iniercs marcadamente. inferiores al'costo’de oportunidad.del
capital.cn naciones menos desarroliadas.

Es muy dificil determinar el coslo econdmlice del capital
cuando no havy mercados libres, en especial dado que las tasas
de interés prevaiecienies reflejan tambicn [actores tales como
iz inflacion ¥ el riesgo El Banco »Mundizl ha emprendido varios
estudios tendigntes & evaluar ¢l cslo de oportunidad del eapital
en ceterminadoy paises, Aunque tales estudios no permiten jui-
cios delinitivos, revelan una gama que va del G a) 12 por ¢lento
respectivamente para los pajses clemidos, ¥ hay motivos para
creer que cn la mayoria de las naclones subdesarrolladas la tasn
es nor ‘o menos del 8 por clenio ¥ A menudo mas de! 10 por
cien‘o. Gue en el déscuento de costos y beneliclos se apliguen
1as tosas de interés del mercado o una tasa social més bafa (o
caep mas alta) es algo que no enira en los lfmites de esic
tpabzie, Sin embargo, desde un punto de vistn practico, I
inversiones en paises menos desarroiledos, donde las tasss de

4
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rendimiento son inferiores al 8 por ciento, deben ser ebjelo de
un analisiz muy misguciosy,

Muchps son los proyectos en cuya’evaluacidn’ el preblema
de In tasa apropiada-de interés puede minimizarse expresando cf
resultado en funeién de una.iasa interna de.rendimicnto de la
inversion, mas gue en’ funciin de la razén. benelicips-coslos. Do
~5i0 5 habla mas adelante, en la Qllima seceidn.

Oiroe tipos de ajuales

, Ademas du;l uso de precies imaginarios, hay otros tipos de
njustes que o1 a menuda necesarios para una evaluacidn econd-
micd. Los tres eiemplos que se dan a continuacion ban sido
vlegidos prinecipzimente pargue eiemplifican errores bastante
comunes, | 1

o= Al caleular Jos costos de un proyecte, los ingenieres Incluyen
habitualmente un.mibro’de’ sventualey para.gastos imprevistos.
Lslog son de dos clases. En primer lugar, puede suceder que los
costos sean mas elevados que Jo previslo porque el trabajo
resulin mas dificil o mis largo; por ejemplo, es posible que haya
gue excavar-mas. tierrs o gue Jas condiciones del sueclo sean
menog {ayvorables que lo indicado por los datos de [as muestras
cn que se bash e! cileulo de costes. Cabe tombién 1o posibilidad
de que lps costos sean mas altes porque las econdicloncs.infia~
.:iu[mr:asl ,vlggntr.'s en gencral aumentan los Salarios ¥ los precios
A los fines del anilisis “econdmico, el segundo .elemenlo.del
margen_de eventuales no serdebeincluir 'bajo “el’rubro costos
nfse debe tomar.en cuenta una inflacién generel en los pre-:ius'
.de las benelicios. Sin embargo, no debe deseortarse Ja posibilidad
de cambios de:losiprecios relativos en la medida en que sean
predecibles y puedan influir sobire los costos y beneficios de una
mancta diferente, h T
=, 0 sogunde error eomiin ocurre en la. forma.de iratar el
interée correspondiente al perfodo.de la eonsliic cidn, Es comiin
inclair este fnterés en los costos de log proyectos financiades me-
diante. préstemos, como por ejemplo nueves equipos para un
furrocarril o construceién de una ruta de peaje; pero a menudo
sc lo_exeluye cuando el proyecio se financia con subsidios pro-
wrttienles de rentas gencrales, como Sucede con la mayoria de
las carrcteras. Esta imporianie distincidn {Inanciera carcee de
sentido en_cuanto se refiere a | los costos econdmicos del proveeto,

—
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dado ¢ue los recursos reales,empleades. {mane de obra, mate.
riales, equipos, vle) son lps.mismos, irdependieniemente de in
Zutnie de {Inanciscidn, ¥ dinera es el medic con el cudl se
TrocUral ¢stos rueurses ceondmices resles, de modo que:eltin-
1grte nose dede inciuir entlos coslos ccondmicos del proyecto.

Sin emibarco, el inlerds entratagul on unp seatide muoy dis-
teite. Daco gue los benelicios de un provecto no empiezan hasta
zn, Uhmpo, despuds que dste se ha iniclade ¥y se han pagade
cqstes, s& impore necesariamente comparar los costos y bene-
fjeios pue empiezan un aflos distintos y corresponcen a dife-
renies periofes, Independivniemente del método de financiacién
cue se adopte, In distribueldn de o cosius en el liempo es'un
clements inporlante, dado gque un costo sulragado esic ane
tirne un valor eccondmico distinlo gque cl mismo costo en el
future. Parg medir la diforencia, ios costos Tutures se pueden
expresar en valores actuales introdueiends un descuento-sobre
'a-Bese de una tasa'de interés adecuada, Bl métede correcle de
sombaracién de bencficios ¥ costos correspondientes a periodos
diferonios de tiempo consiste, por 1o tanto,’en descontar.todos
::bs"c_é§1p5'y beneficios futures o Ja fecha en que se afrontd el
‘primefTcesio, Siguiendo este método, ol interés {como tambien
'a depreciacion) gqueda contermnplade implicitamente, de manera
que, si s¢ agregase interds a los cosies, se incurriria en una
cunliencion.

" Una variante que a veces se utiliza incluye ¢l interés duran-
te In construceidn y descuienta los beneficios a partir del primer
aio, e que ésios comienzan, fecha que corresponde en gencral
al momenle en gue se afronlan los primeros costos. Esto tiende
a confundir el andlisis finaneiero con el econbmico, dado que
cencraimente el interés incluido en los costos es el quo en rea-
lidad se para, Zn la mayoria de Jos cases, eslo ho guarda relacidn
gireeta con el costo e oporiunidad del eapital ni con la tasa
irterna de ulilidad segin !a cual se deben deéscontar los bene-
ficios, dv manera gue on realidad los costos se descuenian con
utta tasa diferente de la empleada para los benclicios, Debe

«smbién purtualizarse que de hecho este método sobrcestima los-

costos cuande los benelicios cmpiczan antes que el proyecto esle
+erminatdo, o cual gourre muy a menuco cn la consirucelén de
carretoras, Porece gUe no existe una ventaja especial en des-
eoniar costos y benelicios en un afio que ne sca ol mismo eh gue
s inicia el proyecio, cue €s casi siemnTe ¢l primer nne on que
rmaiezan o afreniarse Jos costes,

Un iercep vrror, que $0lo merece mencionarse per lo fre-

wme -

k]

i yeoios de transportes se cuentan: 1) reduceldn de gastos opesa-
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cuente, congiste enno definir debidamente el ’éIE:[E‘I:c,d-el'prn-t

¢Lyecto’ de donde resulta que los cestes del proyccto no ineluyen

* tpdos los costos pertinenles. Por viemplo, Ias autorigades de¢ un
uais en desarrolle gue tenian a su carge la eonstruecion de un ea-
mine de peaje sdlo incluyeron chi el rubre coslos del nuevu
camino los acasionados direciamente par ¢l camine; sin pmbargo,
rile ue tomaba en cuenta 12 necesidad de mejorar los camings
de acceso. Dado que Ja melorn de esios Gltimos era indispen-
sable para la ulilizacidn eficaz del camino de peaje, los costos
respeclivos debieron incluirse en los del proyecto a ios [ines de
In vvaluaején econdmica, aun cuande hubicra sido logico ex-
cluirlos &0 un analisis de 1o posicidon financierd del otpanistng
responsable, En este casg era probable gque los caminos de accesn
hubiesen side mejorades de tadas maneras glmuna vez, Por Jo
{anle, se impuso la necesidad de [ijar los costos adicionajes de
128 mejoras antes de lo gque habria sido necesario en olras cir-
cunstaneins, y de los estindares mids elevades del trazade in-
dispensables para abserber el mayer volumen de trafico ocasic.
natle por el camina de peajé.

Medicién de los heneficios economicos

transporie es'habitualmente mucho mis dificil-que Ia medicion
do sus costos.ceonémmicos, Son varias las razones. En primer lu-
gar, algunos beneficios, aun ¢uando completamente directos
{como el mayor vonlart y la mayor comodidod, propios de un
camino mejorado) son dificiles de expresar en dinero, porque
nara tales benelicios o existen precios de mercade, En serundn
tygar, los beneficios menetarios, taies como 13 reduccion de los
rostos del transporte, faverecen p un gran nimero de personas

( La medicién de los beneficios. econdmicos de proyectos de

Jurante un largo periodo, exigiendo dificiles previsiones a laryu

plaze. En toreer Jugar, muchos beneficios son indirectos, por
eiemplo el estimulo & la econcmia determinado por la mejora
Je los transportes, y para que estos beneliclos se materialicen,
a menudo se requieren-inversiones-en campos de actividad aje-
nes i) trinsperle,

Fntre Ios beneficios mas importantes provenientes de pro-

ives iniclalmente en faver de los usuarios del nuevo servicio
v tambicn generalmente de quienvs sigan utilizondo los setvicios
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cxistonies; ) coslos mas bajos de mantenimicnio; 3) menoes acel.
ientes; 4) ceonnmias de tiempe tanto para los pasaieres como
narz las cargas; . 8) mayoer comedidad y confort, ¥¢6) estimule
o derperolio’ conndmico, No todos estog benclicios se dan cn
1odos los provectos, v e un proyeeto a olre varia Ia importancia
relativa de log mismoes, 2n el actual estado del arte de evaluacidon
de nroyectos, Jos que en la lista figuran més cerea del principio
som Mg Jiciled de expresar en dinere que los oires, Este trabaie
ne versird sore 13 medicion de costes de conservacion, ni de
confort ¥ comeidad. Los primeros pizntean probablemente los
Brusemas cuncepiuales menos dificiles, y en los paises en desa-
rrolln pareceria gue los Wltimos poseyeran un valer social rela-
Jivamente bajo, sungue, & juzgar por las diferencias entre el
nervicio ferroviario de primera ¥ de seyunda clase, tienen un
considerable valor privado.

Antes de znalizar los problemas que se refieren o la medieldn
de log demis bencflcins, tal vez sca (1] que consideremos una
cuestidn rara vez tomadn en cuenta en su evaluactdn, a saber,

e distribucion do benelicios entre los beneliciarios. Por ejemple,

51 12 mejora Ce un puerio reduce ¢f tiempe de maniobras de los
barees, inicialmente gran parte de los bencflicies podria ir a
manes de (os armadores extranjeros; 'a medida en la cural agué-
lios pasan ol pais inverser depende en goan parte del prade de
cemanelencia existente on el comercio naviero. De igual modo,
¢l mcjoramientg de una carrelern panoreniica puede al principin
ereficing o turistas extranjeros ¢ =z los de otras regiones del
pais. Un foblerng, por supueste, podria ndoplar una politica ten-
dlente a recuperar alrunos (e la mayoria) de esos beneficios

mediante cabros razonabkles o los usuarios de [a carretera. Por |

0 tan'o, la cuestién de la distribucion de beneficios es impor-
tanie para la eleccion de una poiitice de cobros al usuario que
canalice los beneficips haein los destinatarios que se desea.

Tal vez spa inds Importante aon ol hecho de gue I2 distri-
bucion'de henelicios afecta a’su volumen general. for ejemplo,
si un ferrocarri! maniiene las tarifas de cargas que ya existian,
a peszr de que los costos del transporte han disminuido & raix
¢e meioras inroducidas, los consumidores no se benefielarian
directzmen'e, pero ta} vez el ferrocarri] oblenga mayores ganan-
cing: una doterminaclén de los betteflicios notos pard la economia
deoenderis de gque se comparnse lo que harln el ferrocarrl! con
sUs mavores gahanctas (0 el gobierno con sus “ahorros” pro-
venientes de ja reduccion de pérdidas) contra log beneficlos de-

rivados de mis bajag tarifas de corgas, Una consideracion im-

———
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portante es que, si Jas tarifas no se rebajasen, las mejoray del
iransporte dificilmente cslimularian un nuevo trifice. Cuando
v un motivo para ereer que la posible distribucion de benefi-
cios reduee su volumen pgeneral o estd on Jesacuerdo con olras
medidas ofictales el problema merece més seria atencién que
h gque aciualmente se le presta, con especial inalstencin on Ins
correctas tarifas gue se le cobran-zl usuario,

Reduecion de gastos operalivos

E! beneflcio més directo de un nuevo serviclo o de un sen
vicio mejorade de transporte, ¥ a menudo también el mis im.
portante y el mis ficilmente mensurable en términos monetarios,
os larreduccidn de costos del.iransporte. Aunque cn ¢l primer
momento este benelicio favorece a los usuaries del servicie, la
competencia o cl deseo de minimizar las ganancias 10s conduce
a compartiria en grados diversos con otros grupes, tales como
productores, fletadotos ¥ cansumidgres. Por tanto, la reduccion
Je costos beneficia a la nacign en general y no solo a log usuarigs
dol servieio.

Crectmiento del. tf,_gj}__fi‘:}

E! priner.pase de-la mediclén. de benefivios derivados de
una reduccitn de costos consisie en estimar el’usae- futuro del
serviglo, es decir, el'trafica’ future durante.su’vida util?, Este
:rifico puede descomponerse en tres tipos. principales: el'pot-
mal", el rdesviado”; y.el-“generada”. Ll crecimiento ;f:_m;m_a!"
s tralico es el que habria tenido lugar de todos modos’con los
wivicios.existented, aun.sin la nueva inversion, Este Lipo de
rifico se beneficia con’toda 1a, reduceién "de’costosloperatives
wue permite gl nuevo servicio, ya que, por definicidn, aguél de

« La wids 611 dy una Inrelacién eatd fimiieds en primer tdrmine per ¢ cam-
v1a econtmice ¥ Ia obaolescencin LACnics coma Fno lod CANGE 2 prOCeROR hucvos
w | rudas ¥ camillos o lom inoreados, Eulok TReLofes Ball mikcho manas Peeviel-
4 wd U ka wida Dyica de Ia nstatacién. Aungue o flef3 medids o1 prondsiicod
toolivod B 13 ¥lde en werviclo mon. por o lrnlo, lnovlimbicInant® Edjrecilullven,
o1 heeho de Emer gue presetidie od plaxos ledunoy hacy gue Tm irmmorisncie o
Lo predicclones aea reldtivbmente BECAE, En fUchos ealos, por cirmpho, Impar-
Ll pwco QuUF B YA carretars pe MEENMa una vida de 23 ¢ de 20 annE,
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todes modos habria cireulado aun a pesar de los co5tos mis elp-
vadug {y acaso en constante crecimicnio) del servicio existente.
Ll pairén apropisdo para evalvar los ahorres en costos ope-
ratives @2 vehictlos es el que preporciona in"proeba dé"'can'y
keln': fa cuinto hohrion ascendido 10s costos con el nueve EeTVi-
v.:In. ¥ a culnio sin (1?7 Sin embare, on numerosas evaluacion £y
Ce proyeelos sc aplica equivocedamente un patrén muy distinto,
'a prueba de “antes ¥ CRspués™; ;a cuinto ascendian los costos
LNles Que seoinslalase ¢ nuevo servielo, y a cvante ascenderin
despues? Tal coma so verd mas abao, esla prueba suele conduyeir

2 una grave subestimacion de-los beneficios econdmicos, '
. Por e;l::*mplo. a proposite de !'a evaluacidn de una nueva
arlofisia” en Japdn, ias autoridades competentes midieron los
cosies operativos de un comidn en la carretera existente on
2353; eran més o menos ¢l egquivaiente de 15 centavos de délar
zov iiiometre, excluyendo Jos impuestos, Loy costos en In nuevy
auLopEia, cuya Inauguracidn habia sido prevista para 1969, so
eslimaron en il eenlavos, o sea un ahorro de 4 centavos por
c:m.:’enf.:::un}etru, Este ahorro se aplicé lucge sl trafico de
CamieRes eslimaco para el periode 1963-1979; se suponia que
despucs de este periodo no se registraria ningdn incremento del
triffce por haberse ya alcanzade !a asi llamada capacidad de
trazado de la autopista, ¥y porque de ahi en mas los costos opera-
tves de los vehiculos empezarian a aumentar, Este métode, que
tiene por base la prueba “antes y después”, ejemplifica ung can-
*icad de errores comunes, El primero es el hecha de que en In
comparacion de costes ¢n la carretera existente en 1958 con los
de la nueva autopista de 1969 ne se toma en cuenta el hecho
importante de que la creciente congestidn del-trafice en 1o
carretera existente habrd elevade mucho los pastos operatives
parn 1369 respecto de los que regian en 1958, En segundo lngar
los costos operativos en la carretera existente. habrian seguid;;
. aumentando después de 1969, mientras que los de 1a nueva auly.
pista probablemente se mantendrian mis o menos fhvariahles
durante 10 anos y el aumento posterior Serin probablemenie
menos pronunciado que en iz ecarretera existente, Esta situacién

se ilusira en la figure IX-1.

XY representa los costos operativos de camiones en la earre.
¥-23  tera existenle, suponiende que a autepista ne estd construids,
1 Jscipnde con el tiempo on razén de la congesiién crecients, Tr
(s 1033, en la ipoca de inaupuracion de 13 nueva autopista, va esta-
I~» bon alge per encima del nivel de 1953, La reduccidn de costos
opcralives por camidn segan la prueba "ontes y después”, e Be
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Froura IX.1, .

festas por
veliculafhm

igsg 1969 15

Yolumen de tra'ico .

durante toda la vida de la nueva inversidén, y los beneliclos
{hasta 1979) estin representados por el drea sombreada BCDE.
En realidad; la reduccidén es AC cuande se inougurn el nuevo
servicio en 1969 y DF en 1879; v los beneficies coarrespenden per
lo menes & ACDF, Ademis, s¢ presta a dudas el que no se pre-
suponga ningin aumento de lrifico después de 1979, E| concepto
de capacidad de la carretera no podria en justieia considerarse
cientifico, y e} trifico de la earreters existente es mads que el
doble de lz capacidad de trazade. Lo que imporia realmente es
determinar en qué punie se-justifica la nueva jnversién con el
obieto de aumentar la capacidad, Dado que tal vez esa inversitn
habra de ser de cardcter.global, la decisién implica ponderar los
postes de la congestién aumentada en la rarrctera exislents,
comparindolos con los beneficiea netes de 1a eapacidad adicional.
, A raiz del caricler global de la inversidn, los aumentos de tri-
| fico apreciablemente por encima de Iz capacidad de trazado pue-
Yden iustificarse antes de ampliar mis la capacidad,

A veess ge dice que cuande se toman debidamente en cuenta
los costog crecientes de una congeslidn en aumente, es decir, Ia
diferencia entre las curvas CG y AY, el creclmiento de los

+uhorros operativos de vchiculos Liende a ser dos veces mas que
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ul delirafico, Aungue estas generalizaciones deben tomarse con
pinzag, alpunos easos resies indican que a veces pueden servir
a modo de relativa aproximacion, Por ejemple, el estudio de la
mciora de un camino en Jamaica indicaba que los costos opera-
tives se reducirian en unas £ <40.000 en 1963, Si este beneficio
5¢ incremuwitn con un aumenlo anual estimade del trafico en un
[? nor ¢iento, se tleparin = & 70000 en 1068 v p £ 120.000 cn 1973,
Sir embargo, tomando en canzslderacidn los costos cregientes de
lz mayor congestién, el beneflcio pscenderia a £ 90.000 en 1963
v o £ 250000 en 1973, Esta diferencia se acentuaria mas afin en
105 anos siguiontes,

La aplicacién de la errénea_prueba de “anies.y despueés”
pucde llevar o resultados curiosos. A propdsito de una mejora de
1una carreters, propuesia en Siria, Ias investigaciones realizadag
demestraron que Jog costos gperativos de vohieulos en In earre-
era existente eran muy razonables; {chia una superficie bas-
sante buena ¥ un ancho satisfactotio, Lamentablemente, la ca-
rretera no se habin construide pora las pesadas ¢cargas oue Sopor-
+a%2 ¥ los ingenleros advirtieron que se deterioraria mas o
menos on dos afios ¥ gue {aun con elevadaes pastos de mante.
nimiento) seria necesaria unga reconstruccion total. No obstente,
los costos operatives de vehiculos no se reducirian apreciables
mente_cn_adelante, La prueba de "antes y después” indicaba
gue la reconstruccion produciria sélo modestos-beneficios ¥ no
so iustifiearia, por lo menos cn ese momentos, Sin embarge, la
prucha de “con y sin” demostré que, sin 12 nueva inversién, los
costostaperativos de vehiculos aumentarian bruscamente, para
no hahiar de los pastos de mantenimiento, en este caso, eludir
ese numento seria 1a base pdecunda para lu evaluacion econdmica
£e lgs henelicios,

Los ciemplos que anteceden se refieren exclusivamente a
carreioras, pero en prineipio el andlisis os idéntico para el caso
de ferrpearriles y puerios. Por ejemplo, en 1963 el Ferrocarril
Espziiol elobord un programa de medernizacién y expansion
para 10 anos, cuyo cosip se caleuld en el equivalente, mis ¢
menos, de mil millones de délares. Ademns de evaluar los bene-
ficips derivados de componentes del programa considerados
aisladamente, se procuraba medis tambicn el rendimiento de]
preframa con cobienin. B} andlisis demosird que el proframa
rebaiariajos costes operativoes en un 25 por clento aproximada.
mente entre 1563 ¥ 1073 Cunndo se confronté este beneficio con
los costos de Inversidn de In parte del programa relativa e modoer-
nizaeidn, 1a tasa inicrna de rendimlento resulté ser mbs o menoy
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del 156 por ciento. Sin embargo, esta aplicacidn de métodos de
spntes ¥ después” subestimaba notablemente los benelicios, yb
que, a falta de nuevas inverslones, los.costes operatives no se
wuigieran guedado.en el nivel de 1963, sino que -habrian aumen-
tadn, Cuando se fomd eu cuenta csta circunstancia, la {asa de
rendimicnto de la inversién pesd a ser mis o mencs del 18 por
ciento.

—==  El segundo tipo de trafico es el que’se desvia hacia el nuevo

servicio, va sea desde otros medios de transperle o desde otras
rutas *. Bl-beneficio producide por el trafico-desviade se ealcuia
midiendo laidifercneia -entre: ]os .costos de transporte por -la
vieja:rute ‘o el anterier. medio de transporte y los.de la'nue-
va. Evapero, s¢ plantean dos problemas especiales que deben
tcnerse en cuenim al justipreciar ese beneflicio. El primerg cs
que los costos pertinentes y relacionados con nuestro casp,no
correspenden.al_promedic de.costos.del. transporte en ambos
medios, &ina a-1os costos’evitables, es dagir,-arlas _sumas:g ue' se
habrian  ahortado, Por cjemplo, si el trifico se desvia de un
ferrocarvil a unat nueva carretera, los beneficios no pueden
calettlarse comparando los cosios de transporte POr la nueva
carretera can lo gue cobra,el ferrocarril, ni siquiera con el pro-
metio de los costos per ferrocarrii, sinp comparandolos con los

M. Fostos maginales del acarrec del trifico desviado por ferfoeatril,

5i, pongamos por caso, el {rifjco desviado no es més que una
nequeiia parte del trifica ferroviorie total, y si el ferrocarril
tiené excoso-de capacidad, los'shorros marginales estarun muy
lmr debajo.de-lo que suria de la comparagion de promedic de
I";gntus;.pmbablemente esto ¢8 lo que ceurre cnsi siempre. Si
bivn los datos disponibles en la mayoria de los paises subdesarro-
1ados no permiten estimaciones precisas def_pusto_s.n}nrginnlcs;
pla comprension de estos conceptos correctos s indispensable
Ipzra hacer el mejor uso posible de les dates que pucdan
maneiaree.

La comparacién de los costos de distintos medies de trans-
corte plantea otre problema prictico, por cuanto los servicios de
‘ransporte provistos por cada medio difieren de ordinzrio nota-
w.mente y, por lo tanto, deben ser reducides a un comin deno-

e e —

« Qtra Upo de Traflca desvindo ma of camble de un tlpa da welifeula & niro an
o hisna butm, €emg Jus vinies de pagalerol fue wnier ae haclan en dmnibua ¥
_urd 12 hucen i sulo parlouldr. En £3le chio, 21 evidents gque «1 mayer coala
e LIWTaghH CE UR sulwindvll perticulst exth compwisado Dor Sum Vornlajul CJds-
Coatised, mnlare lode ol mayor vonfort ¥ comodidut! e ofdineriv, ne o pelle
Snir xsbay Wifefenelos en tATinos monalarios,
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minagor, Lus costos tolnles de diglribucion. cu{'l stituyen-la.pre-
eCubaeion primordinl’ e sblo ol costo de embarque, Por ¢}emplo,
1 comparacién de los costes del trificg raviero de cabotaje
cerivado a una carretern debe tomar en cuenin no solamente
-0f costas de embaregue. sing lambién . costos adiclonales camo
WDy descdrsa, almacenaje, sexuro, deterloros, demoras, elc,
Iz muy ficl] que estos costos adicienales representen un 50
por giento oue se sima a log costos basicos de embarque. Do
intal manera, en la comparaelén de los tostos de transnorte por
ferrorartil y por carrelera debe tomarse debidamente en cuenta
vi fechn de que ol acarreo.en eamidn es un-servicio. d= puerty
.0 puerta, mien'rag gque el servielo ferroviario por lo general re-
ouiere dos cargag y descarpas, los cuales, ademas e los costos
airecios, o menude impiican demoras y delerioros.

ASsi como los beneficies para !a economis.se miden per la
reddceidn gecostos socialcs (por ejemply, exeluyendo impues.
tes}, pg 00 105 costos seelhles sino los privados los que interesan
a.levaliariel valiimen, de .trifico .desviads, En efectp, como
Imuchas’ personas toman decisiones sobre la conduceidn de
vehiculos basindose particularmente en los gastos efectivos, Ia
diferencia entre dstos y las tarifas forroviarias que se cobran
reximentie {independientemente del costo} es lo que prineipal-
menle. decidira . el veolumen de trafico de pasajeros que se des.
viard.deun-fecrocarril a una carretera,

— I tercer lipo de trif Jel_Zinezadbirecientemente por
i tereer tif 5 ! p

una rebafa.descostos del transporte y que.anteriormente .no
existin, Incluye tanto e} trifico que corresponde a aumentos do
lz produccién indystrizi o agricola estimulados -porsel menos’
cas:g-uelitranaperte, come ¢l que no tiene nada gque ver con
aurenios de produccién, por cjemplo ¢] casg de.articulos. gue
anies se vendian en el lugar de su produceion ¥ que ahorn se
lievan a mercadoes cn donde eg nosibie oblener mejores preciag,

- Enloque toca a Jas reducelones de los costos del transperte,

Fe-¢

no s¢ justificarfa aplicar a esle-trafico 1a reduccién iotal de los
costas unitarios operatives, yn que el mismo ng halria tenids
AT sin la_reduccidn, Sl hay razones para creer que en una
determinada sttuacién se habrin_eenerado el trifico con una
reducerdn de los costos de transporte de sélo una cuarta parte
de Iz recucciim real, seria correcto aplicar al trafico generade
tres euartas parles de la reduccin del costo unitario. En las myl-
iples situacioncs en que los datos disponibles no permilen
formular juicio sobre 1a relncidn entre e! prado de reduccién del
cosla de transporte y ol volumen del tréfico generado, tal ves

A
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a hipoiesis mas razonable sen que este iriafico se hahrind[ze;r.nr;g-
| itado propercionnimente g la Jrcduclr:mn de 1‘03 castos 11_ Lri:,;.; ﬁ-
' ogrie;.de ser asi, se iuﬂificnnnii}phcar a este trifico la mitad,

f1|I:r:'vl.‘.rximlll.'lEunl:rﬂ.l&,, de la rnducc}un dell costo unitario. :
" Enel grado cn que la finalidad principal de un !'Luw? s:;zr-
vigie de transporte sca”ghrir nuevas-fﬁ:c:‘rns &l cu]T;wn 1} otra
manera de posibilitar un"nueve dnsarrn.luvchnamrm, :Is re-
ducciones de los costos de transporte por tralico gienera cl; “:m_
constituyen una medida significaliva de los benef |r:m|si :cif:'in : |r
cos del proyecto. En}est_e'cnsfu._ gl heneticlo estﬁ.r:?nst umrs] cI::;g-
ia-nueva produccidn asi’posibilitadd; de los praoblemas

w('ni entes a la medicidn de este benelicio se habla mis adelante.

Disrainueicn de los accidentes

—— mm——

L disminucién: de los nceidentes es sin duda alpunae un
heneficio econdmico,. pe ro no'teda mejora de los transportes Jos
réduce; que elip ocCUrra o no, €5 €05y gue debe mw_.resugafscﬂfin
‘cnda caso. For ejemplo, es muy pusﬂ:}le que un camino mejorado
aumente al principio ne sélo la cantidad dp accidentes, 5;?0 I_}r
gslo es lo mis importanie— la tasa de ac-:l‘dcr}ms por vehiculp
kilgtmetro y la gravedad de los accidentes 1ndwidua1mcr_1';edcun-
siderados. Esto podrin suceder cuands la mayor :.ﬂ.e:‘.lgcé 2 bno
s¢ halla contrapesada con nUEVOS factores de seguri 2 ,.réo re
todo en un pais donde la conduccion d? a!utnmﬁvilt:s_ esti todavia
on 5us ctapas iniciales ¥ donde la dlsc‘lpainn requerida para una
ronduceldn sepura estd ipualmente suu_::iesarrolluda. Al ?archr,
b reduccion de los accidentes es muy jimportanie en auteplstas
tquc ticnen carrlles divididos y acceso controlada, ]

En la medicién de benelicios Ecanémulznsl i'_nlr:*rvlnqcn dos
pases principales. El orimera con;iste en e;j._zmgr,xaldismmugjriz:
Gel mimero de necidentes, lo cual implien, por ejemplo, ct:-mpie
ta proporcién de accidentes que se registrarian en la garrc; lr:
‘actual gl no se Intredujeran mejoras, con ,1“ proporcién regls-
irada en covreteras de mas a.‘lt'a calidad existentes en cl 1:-1:'3.1511 0,
st [uere necesario, en ;‘;trus paises (pero tomando en cuenta las

i i acionales). . 1
Jtmgfz::?m?do paso consiste en-estimar el'valor de a red};cmégl.
de'aceidentes, A este fin es Util considerar tres Upos de dafios.

up mas facilmente puede medirse en términes meonetarigs es
{Jt dafio nta. propiedad, por lo general a los automelores que
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in‘.rrn:fenen en el necidente, Las estadinticas policiales de Japdn
par c_-c.-:rn;n‘.u_. sefalan que el promedio de dafios a In prupiedar_{
por accidente equivale a 60O délares: es pesible que esta cifra no
E-.c-n_:!égim {aunque se l1a deberfa cérregir teniendo en cuentn
:us impuesios internos, por efemplo}, dado que mis o mencs dos
-erceras paries del irdfico corresponden a camiones ¥ &mnibus
cure promedio de edad cs relativamente bajo. El costo atribui.
b a las jeslones es mds dificil de justipreciar, En los estudios
;aneneses se lo calculéd en unos 100 dilares por accidents, in-
cityendo cn esta cifra un suplemenio por pérdida de ganancias
¥ 0o por coso del tralamiento médice de los heridos cuya edad
sohrepasaba los 14 angs.

Finaimentre, para justipreciar la reduccién de accidentes
{2338, el problema reside en n nsignacion de un_valor.a o
vida. Xn el caso del Japén, déstn se ealeuld capitalizandu.él.in-
zreso_medio anual por_trabajador a lo largo de un periodo.de
s aies. Evidenlemente, este criteric o8 muy discutible. Como
rrlu.fnimu ceben deducirse del.ingrese bruto los recursos neceso.
rios para nroducir ese ingreso. Seria demasiado duro su Eerir que,
51 un pils esia supcrpoblado, los valores sociales ¥ privados de
-2 reduecion de muertes serfan completamente distinios, En
suma, parvecerin preferible no expresar en lérmings monectarios
ia reduceion del nimero de accidentes fa‘ales 5. En muchos casos
los accidentes {atales pueden no ser tenidos en cuenta, o bien s¢

puede simplemente expresarles por ia cantidad de muertos en
cuestign, -

Ahorro de tiempo

Aun cuando la mavoria de las meioras de los transportes
reducrn ¢l tiempo que se tarda en los viaies, ¢l valor del tiempo
Dary $asaleros y cargas se omite a menudo en las evaluaciones
de proyectos, Esto puede condueir a una grave subestimacién
te Jos beneficies, purs es posible que los zhorros de tiempo sean
imporiantes,

En lo que concierne a lag personas, el tiempo puede repre-
sentar dineto, pere no es forzoso que oo ocurra, Fl qUue asi sea

' 8in cmbargn, el el propdaila de un proyects w1 reduclr el niamers Jda seri-
denten, como e el casd de medion de seguridad en wn camps dE bviactdn, resu)La
a‘molutamente indispengable expresar In diminucldn de csom fatmlea en LEEMUrre
e bR,
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depende en primer lupar de la forma en que se aprovechen las
oportunidades permitidas por 1a mayor disponibilidad de tiempe,
y4 sca para una mayor produceién o mayor acio veluninrtia, por
un ladeo, o para inactividad inveluntacia, por otro. Lamenlables
mente, en muchas naciones subdesarrollodas exisie una pran
sttbocupacion, de modo gue los shorros de tiempo pueden servir
Gnicomente para empeorar 'a situacion. Pere aun en estos casos,
cs posible que sean muy valiosos, por ejemplo, pari los em-
presarios.

Como ejemplo de 1o que puede hacerse para medir el valor
del tiempo nos referiremos a un estudio reclentemente hecho en
Japén, donde se provectd uno nueva aulopista con el fin de
reducir considerablemente el tiempo empleado en los vinjes.
Log viajeros fueron dividldos en dos grupos: los relativamente
peces aue podian permitirse el lujo de.vigjar en autos particu-
'ares, ¥ los muchos que visjaban en dmnibus, Come primer pase,
se relaciond el valor medio del tiempo con el ingrese per cipita
de.ambas clases. Esto demosird que en.una-hora los vizjcros
de aute particular podian ganar per lo menos un dolar, mientras
aue los que se desplazaban en dmnibus podian pganar por io me-
ros 20 centaves. Dado que en Japén hay muchas oportunidades
de emnpleo, esle cdicule no era ilogico,

Sin embarpo, para comprobar su validez estos valores me-
dios se confrontaron con las sumas gue la fente estd realmente
dispucsta’ o' pagar por -el-tiempo, Con este objeto se hizo un
estudio de las sohretarvifas de los ferrocarriles para difcrentes
tipos de irenes que circuloban entre las mismas ciudades. En la
linta Tokaido, por ejemplo, los viajeroa tienen e su disposicion
una muy amplia variedad de trenes para elegir, que von desde
'as loekles lentos hasta los expresos muy veloges, S1 bien cnire
algunos de estos trenes la veloridad no es 1z unica diferencia,
oues lambién cuentan la comodidad y el confort, aquélia es la
mas importante y probablemente la tinica por lo menos cntre
dos de esos trenea. Un anllisis de esas sobretarifas seiala que
‘tps.vinjoeros estin cenformes en pagar por lo menos el equiva-
lente de 2 délares en primera clase'y 1'délar en-segunda por
caga-hora ahorrada. Estzs eomprobacfones y las que se baszn
¢n el método de las ganancias dieron un indice clare de In eseala
tle valores que pedria asignarse a los chorros de tlempo de los
pasaieros. Se sugiere mlll que en Japdn, por lo menos, mu_chns
nersgnas prefieren disfrutar de esos ahorros de tiempo bajo la
jorma de ocio aun pudiendo aprovecharles en aetividades pro-
ductoras de ingresos. Es probable gue esto no valga para ia

'
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mayeria de las naciones subgesarrolladas, De todos modos, dado

e [ns abnrres de tiempo subsistirdn presumiblemente durante
-z vida ¢el.proyecto, se debe tomar. en cuenta.el creclente valor
qvl.tempo 2 medida que aumenta el Ingreso per cdpita ®.

Ziticmpo-shorrado en el envic:de. cargas puede perfecta-
merie ser mas valioso en las naciones menos desarrolladas que
G .as Oue va se eneuentran mas ndelantadas, Las cargas inmo-
vilimadas durante of rinsito son en realidad capital v, por tantg,
revisten Impartancia singular en log lupares donde la oferta
de canital es escasa. Este ehorro-puede- medirse por el precip
del eapital, s decir, 'a tasa de Interés. Ademas, 1a mayor Tapider
cr 128 eniregas, que 2 su vez va habilualmente acompafieda de
Lna mayor segtridad, reduce los delerioros v permite un menar
stocl, lo cial a 54 vez es una nueva manern de ahorrar capital,
Anarte de esto, en ios casos en gue no son posibles stocks mas
grandes, unp demora puede inmovilizar otros recursos, como
srurre cuanceo la falta de un repuesto impide el funcignamientg
<2 un ecuing costoso,

Como en el caso de los ohorros de tiempo para los viajeros,
se efectuy en Japén un estudie de los precios que los fetadores
cispupstos a pagar por distintos tlpoes de scrvicios de transporte
tn casos en que el tlempo era por amplio margen la prineipal
2ilerereiz, ¥ en otros en que tal vez fucse 1o tinica, £l estudio
rhared wna cacena de producles imnoriantes y reveld, peor
eiemplo, les siguientes precios pagados de hecho por el shorro
Ce una ionelada‘hora (en centavos de dolary:

Froductos ljetens . ........... Pl e . 25
Pescado fresro ... 0uiuen. ... it e - |
Verduras .......... . -
L 14
Alimernlies

........ I

Compzerade con otros beneficlos, la.irapartancia relativa de
los’ ahorras del tlempo depende,- por-supiesto; del-caraster-gel
proyeeto’en cuastido, El que pueda llegar a ser muy importante
io cenola el proyecto para e} cual se hicieron los estudios antes
mencignades. En este case el valor de los shorros de tiempo fue
casi 1a mitad del valor de los bencficios derivados de los mis
Rajos costes operatives de los vehiculos?,

* Genernlments & Oals Un MATESn Dars ahorrod da ilempe de loa condurtgran
de dmnjbhus ¥ comiuncs centro de 1o0a chleulns e aherros 40 la exploteclén de
wibbeulos, .

' Eu ohorro de tlemPa para Jos vehleulon 1e cubre gensralments con el menar
Frarpen e depreclaclin que e ineluys oo lns contos de explotscldn.
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Desarrolle econdniicy

Eg”comiln dar por sentade que todas las mejoras en los
transpoties esiimulon el’desarrolle eeendmico. La trisie verdad

. ¢s que en-olpunosTeasos oetrre asi yvoen otres no! e inclusive en

algunos donde se da ne se justifica econdmicamente, vn ol sen-
lilo de que rpbede ‘haber. mejores oporiunidades de.inversién,
Tor lo tenlp, lodes los proyectos deben cstudiarse en forma
individual y neo aparecerd ninguna generalizacidn Giil hasta
gue ula mayor investigacion demuestie la existencia de cicrias
correlacienes definidas, )

Anies que pueda decirse que una determinada mejora de
las transpories ha estimulado de algin modo ol desarrollo econg-
mice, deben reunirse varias condiciones, La mas imporianie es

(,In gue exige demosirar que el'desarrollo econdmico no se habria

predicide en ningin éso, aun aln las mejoras de laos Lranspotles.
Lasegunda es que los recursoy empleados en el nueve desarrollo,
en otras ¢condiciones habrian permanecido nciosos o se Jos habria
ulilizado rMenos: productivamente. Por altima, es esencial que
la actividad-econémica estimulada-no remplace a-la actividad
que hubiese tenido Jugar en cuajquier oiro caso, + ~
Tal vwez estas condiciones seon evidenies, pero sorprende la
frecuencia con gue se las pasa por alto en la praciica, En los
complicados estudios japoneses 2 que acaba de hacerse referen.
cia, se emprendid una am:pla investiyacidn para medir el ercei-
micnto de la produccién indusirial en el irea de influenria de
una nueva carretera, yhubo podercsas razones para creer gue
13 carretera-y-la.produccion’ estaban en realidad wvinculadas
rausaimentd, Aungue estn resulld utilisitno desde el punic de
vista local, fue muche menor su importaneia para el conjunia
de la economia. Nuevos estudios seialaron que la mayoria de
los recursos empleados en la nueva produceién ho habrian per-
manecido orioses de todax maneras, y que los empresas gque se
encargaron de }a nueva produccidn habian preyectado expan-
dirse en cualquier caso ¥ elegido un Jupar cereano a la nueva
carretera en virtud de sus venta)as, Por lo tanta, desde ¢l punto
' de visla nacional no puede consldersrse gue la carretera haya
pentribuide sipnificativamente &) estimulo del nuevo desarrollo
\‘pcrmﬁmim. Esto no implica que los desplazamientos de ubicacién
sroducidos por la earreleras no comporten. otros beneficics ece-
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némigos apartie de los mehores.costos del.iransporie: tal vez

licio s6lo puede representar una fraccioh de-la- produccién-neta

< hayan facllitnde una.produceion. mas.eficiente, pero este bene-
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Cuande un servigio de transports determinz realmente una
mayor procueeion ¥ ae cumplen Ias condiciones antes menciona-
\c?ns. el vzlor neto de este aumento de produccién da la medida
apropiada-del-beneficio econdmico *. Sin embargo, en muchas
situaciones e) grrvieio de transporte en cuestién no es la dniea
.nueva inversigh rrequerida -parz Iograr la2 mayer prodnecidn,
"Isto.irpe consizo el problema de la distribucién-del beneficio,
ce-acir, Ge la production acreceniada, entre €l transporte ¥ las
“emis-inversiones, Para esto ne exisie una selucion ‘eorica cg-
'rrecid, peTo por lo menos existen tres mditodes pricticos, Une
Qseria ] no hacer ninguna distribucidn y relacionar los beneficios
tolales eon el total de las inversiones. Un segpundo método con-
sistiria en anualizar los demis costos de inverslén y deducirlos
de log benelidios, Y ¢l ‘erccro seria distribuir los beneficios en
Ia misma relacién - en que,in’inversidn cn transpovies se.hally
con respecto a las olres inversiones.necesarizs,

Cada-una de estns soluciones ¢s apropladn para Una-situa-
cioh-distinta, Por efemplo, on el case real de ]a nueva mineria
del carbon en Sarnwal, fue Necesalio construir un edming para
transnoriar cl carbsn desde la mina o un puerto. Las estima-
ciones indicaban que c! carbén representaria mis del 90 por
¢iento del trifico total, usando el nuevo camino, Este fue una
varte integrante del plan de extraccién del carbén, exactaments
1an integrante como los equipos usados paro explotar las minas,
¥ carecia virlualmente de tode otro uso. In este caso, la distri-
buzitn_de_ heneficlos entre ¢l camino v Ias inversiones hechas
en la mina careceria de sentide. En cambie, cuando se construye
1'n camino destinado a facilitar un nueve desarrollo agTiesla o
Indusiriai, cue sin embargs requerira tambien otraz inversiones
imnortantes, nodria resultar mis Util la distribucién de heneficins,

Cuando ol nuevp serviclo.de transporte amplia_el mercadp
de _bienes producides. anierlormente, el beneflcio econdmice
consiste on la Biferencia.de valer.de es¢ bien en el mereado
vicio v en el nuevo, menos los nuevos ¢ostos de transporte. Por
vicmpio, supongamos que el precie en e! mereado viejo hayn
siae de 10 centavos ¥ on el segundo de 20 cenlavos: pero como

* Por sypuresto, * vilor beto de & preduoccién ¥ loa shorres on la eXplefa-
el g4 vehlcuies pata rl lrdlice generade N0 Ton BCumulsiivos, -
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los costos del transporte son 12 centavos, el envio a este Ultimo
mereade es antlecondmico. Suponlendo una mejora del trans-
porte gque rebaje log costos respeciives a la mitad, ¢ sca a B
centavos, el artictlo podrd entregarse en el sepundo mercado a
16 centavos v venderse allf a 20, La ganancia producida por la
nueva inversidn (suponlendo un emplen total de log recursos
unies y después del cambio) seria de 4 centavos. Debe tomarse
en cuenta el hechs de que la mayer oferia puede repercutir
sobre los precios en ambos mercados; si ello oeurre asi, el bone-
licio se caleula habitualmente a los precios vlgentes despucs de
concluida la mejora del transporte *. :

Lo gue en la préctica puede hacerse para calcular el viior
neto del aumente de produccion o de log mercados mas amplios
dificre entre uno y oiro case. En el ejemplo relative a Sarawak
que acaba de mencionarse, con intervencion de diversos expertes
se realizaron estudios detallados de la oferta de carbdn, costos
de produccién y de transporte, y probables precios de mercadoe,
Ior 1o genecral son mucho mdas dificiles los problemas gque se
relacionan con el desarrello agricola, debido a que su éxito
depende de la buena voluntad y capacidad de un gran niumero
de personas y del potencial de desarroile de grandes zonas. En
¢l caso de Sarawak, !a probable produecldn ogricola resultante
del nuevo caming se podia estimar con un margen aceptable de
errar, ya que sblo se trataba de dos productos ¥ la experiencia
de anteriores mejoras del iransperte por tierra con un potencial
agricola similar podia servir de razonable guia en cuaute 2 la
prabable produceidn futura y a las demas inversiones requeridas
para Jograrla.

Este 85 un campo muy peco investigddo hasta ahora, Pero
es evidente que, i el proposite principal de un servicie de trans-
porte es estimular el desarrollo econdmico, deben hacerse es-
f erzos mayores por mecdir este bencficio (similares a los que
hoy se hacen, por ejemplo, para un plan de riego). Y, si el
desarrollo econémicoe slo puede conseguirse cuando la mejora
el lransporte va complementada con medidas tales como otras
inversiones, servicio de extensién o los ngricultores, reformn
agraria, etc., estas medidas pasan entonces a ser condicidn esen-
cial del proyecto, Esto también se ha reconocids cn el ambito
del riego, pero lementablemente no se lo recgnoce del toda on
¢l del transporte.

1 Par o gpenersl, Dark el trifico de pasa]eros e3le beneliclo, e decir, la dife-
Ferud SAlrg QUcCErEE #N cald ¥ vindr, mene® o coalon de tranppacte, no pucde
rouifhe ¢n ONero,
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Comparacion de vostos y beneficios

Una v evaluados los costos y benieficios en Llérnmings mone-
tatios ¥ on wn grade plenamente signifieativo, los resultades

. nuu:’t:r expresarse por lo menos en tres formas distintas: Lasa; ..;'-'

de.rendimiento de la inversidn, razon benelicio-costo, o hmn
nerivda de reembalsa. Mucho seo ha cserito acercn de estas nItEr-
natives, por Jo cual limitaremos la presente exposicion a algunos
purios salinntes.

Zor despracia, no hay uniformidad en la aplicacion de estas
formps. En algunas razones de benefielo-ensto, por ejemple, se
comparan coslos brutes con bencficius brutos, mientras que en
atras arimero se deducen de los beneficlos algunes costos; esto
puede afectar mnuy apreciablemente la proporeidén, A veces (lo
que of mas correcto) se ulilizh la dilerencie entre benefleios y
costes. En el caso de cdleules de in tasa.de.rendimiente, los
henelicios se miden a veces con relacidn a los costos de inversidn
{cun muarpen para la depreciacion e sin ¢l), a veees sefin 1a tasa
in‘erna de rendimicnto. Es indispensable saber exactamente qui
rormula se usa si el result ndn final ha de ser interpretado
Zebhldamente,

Mieniras que los ingredientes fundamentales (valor de los
costos v boneficios) son los mismes independientemente de ja
forma definiliva en que se los exprese, Ia utilidad de las diversas
formas varia sepfn gea 'a finalidad. Un plazo corto de repmbolso
del dinere reviste importaneia cuando ol futuro es particular-
mente.incierte, cuando es posible que pronio aparezcan mejores
oporienidades de inversion, @ cuande no hay disponibilidad de
fondos para large plazo, Estns consideraciones revisten mucha
mis importancia para las empresas privadas que para los go-
siernos. Ademés, ol hecho de que los beneficlos de una inversion
sean grandes al principio puede ne dar indicacion alguna de lo
que h"l.:,ﬂ de peurrir durante In vida de la inversidn, de monera
cue oste mitodo es singularmente pebre pare comparar lnver-

sipnes que tenpan una diferente sceuencia temporal de bene.
f1c1n1 Asimisme, existen tdéenleas supcrmres que permiten in-
cur':rﬂr‘lr 1n incertidumbre.al analisis de las inversiones,

7' descuento ce beneficios y.costos mediante el costo de
eperiunidad del capital es tedricamente la meior manera de
comparar proyecios diferentes. La desventaja mas importante
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de esie méledo reside en el hecho de gue para el descuento delwe
clerirse.una determinada’tnsa de inleres. En la prielica ¢l in-
teréy 50 paga con una fasa {recucentemenie mal elepida, que
puede o no tener relacion con el cosio de eportunidad del capitol
vi el pais, Lamentablemente, el coslo de oportunidad del eapital
ren frecueneia es deseonacido o solo se lo pucde ealeular eon un
margen considerable de error, ksto es singularmente ¢ritico, por
cuanto la tasa de.interés que se-elija para ol descuenio es uno
de los principales factores determinantes de la comparacidn
beneficio-costo,

En cierta medida se puede minimizar la desveniaja si se
expresan jos beneficios y los costos en funcidn de Ia tasa’interna
de rendimienta de le inversidn, es decir, la tasa que equipara lus
costes ¥ benelicios descontados. En este casg el coste de opor-
wnidad del capital se torma importante sdlo en los casos mar-
gina'cs en gue la tasa interna de rendimiento no esla claramenic

(pur encima ni per debajo del drea deniro de la cual cabe supaner
sjue s& encuentra el costa de oportunidad del capital. Por eiemplo,.
gerip virtualmente cierfo que una inversidn hecha en Japén
con unn 1asa de rendimientn del 12 por clento se justifica, pues.
¢] costo de opartunidad del capital es menor, prebablementc
cntre 6 ¥ 10 por ciento. Pereo aun cuando las dos 1asas puedan
aproximarse relativamente, Ia férmula que wtiliza la tasa in-
terna de rendimiento presenta la ventaja de enfocar directamentue
la cuestion crucial: ¢dmo comparar una determinada inversian
con oiras oportunidades de Inversién. La.razon.heneficio-cosio

f tiende a ocultar este punto capital, presuponiendo una determi-
» nada tasa de interés.

Por otra parte, la férmula de Ta tasa interna de rendimiento
tiene tambien sus desventajas. 3i bien, desde ¢! punte de vista
praglico, par lo general conduce o una gorrecla cleceidn de
proyectes, a veces paede ser enganosa on la comparacién de pro-
yeclos que tienen vidas diatintas v cuyos beneficios se mani-
fiestan-en plazos.diferentes. En la prictics, sin emborego, el
Lepnsporte supone cast siempre inversiones-a-lerdo plaza, ¥ los
plazos de los beneficios no tienden & variar gran cosa. Aun
cuando as{ ocurriese, es posible que el marpen de error corres-
ypendiente a un cileule basado en la tasa interna de rendimientss
{uese menor que el descuento bozade en el costo de oportunidad
el capital, que peneralmente se conoce sdle dentre de un
amplio margen. Ademas, cuando un proyecio se compara no con
uia olternativa.dirceta sing:con. las oportunidades de inversion
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cn Loneral, Taclssa-indoina constitnye en pencral tivg Lionaed
prrlvciainenle sceplable. ,

tra desventaja de la trsa interpa de rendimienia rocide on
que 1z solucian. puede ser alabipua «h ool scatido do gne tul vos
mhs de una fasa cquipara costos y beneficies. En la priciliz
c&io rs raro cn ¢l caso de proyceles de teansporte, dalg que Tos
gosigs se sfiontan selire 1odo con lag elapas inicisles ¥ los hene-
ficies apwrecen despues; por lo lanio, ¢n cse vase otla stizla
urics tolueron,

Pur dlthing, la {érmula de Ta tasz de rendimivnle pitainta
la ventaja praclica de que los eeonomistay, los cxperios en finan-
235 y muchos empresarjos posten una olerla nocion de lo que
e$ una 1asa jnlerna, de manera que una tasa de rendimiento
tivne probablemente mas sentido para inuchos pilblicos gue una
razon benelicio—costo. En resmaidas cuenlas, eniotees, la-ias

Yinterpa de.rendimiento de la Iovetsidn susle ser, suvnmua ne
inverishiemnente, la forma mis satisfactoria en que ) seden ex-
presarse Jos benelicios y los costos de proyeeios de iransporte

- en prises menos desarrollados,
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I

INTROIHICTION

{i) For many years the UNCTAD secrelanat,
through its Ports Section, has made consistent effors
to help developing countries in their task of exiend-
ing and modernising their seaports, which form a
vital link in the chain of transport. The training of
competent personnel, for bolh port management and
porl planning, has been one of the main goals. Port
traiming courscs, lelfowships and a number of lech-
nical publications have been  widely vsed by
UNCTAD lor \his purpose.

(i} 1t became apparent during the course of Lhis
work that there was a real nesd for a reference book
in which the basic principles of modern pont planning
were summarized in an easily undersicod form. The
present hamsdbook is intended to meet this need.

(iti) The paramovnt bmporianee of a far-sighted
purt developiient policy docs not appear to have been
fully appreciated in the past by many goiernments.
As 3 result, ports hane often been unable 10 keep up

1 the rate of expansion of a counlry™s overseas and
tal trade,

iv) The consequences of a Mlailure to provide
proper port tapacily before the increased lralTie ar-
rives are clearly ilfustrated by the recent congestion
in many ports of the world, in parlicular in develop-
ing countries. The enormous sums of money Jost
through congestion would often have been sulTicienl
lo build a lavish system of medern ports.

fv) Scaports can, maorcover, play &8 major role in
premeling inlernaiional trade by penerating commer-
cial and industrial aclivilies which directly assist the
cconomic progress of Lthe country. The history of
many European poris—I[lor example, flamburg, Ant-

~werp, Marseifles, the ports of Poland and, in par-

ticular, Rotterdam—shows how a bold policy of ex-
tending and modernizing ports can revilalize the
economy of a region.

ive) The immediate aim of the handbook is 10 ofler
daily puidance to port plunners in their dilTicult task
of lormulaling @ national port development policy
and preparing realistic programmes for the extension
and improvement of individual ports. The long-range
purpose is Lo contribute 1o the training in developing
counirics of compelent porl planners, able Lo co-oper-
atz on equal lerms with international expens and for-
"~n advisers.

#ii) The first part of the handbook deals wilh
xcneral principles of port planning and with proce-
dures to be applicd for estabiishing a practical and
consistent programme of work, for forecasting traffic

and productivity, and for studying various problems
that have a8 direct impact on the devclopment of
parts,

(vii) The handbook suggests that the preparation
of a port devejopment programme should follow a
definite sequence of steps, which are cutlined, so as
to ensure that the work of planners is more system-
atic and efTicient and that nothing of imporance is
forgollen. However, since it is impossible to deal ade-
qualely in one volume with the myriad problems that
affect the planning of a major port, it was fell neces-
sary to concentrate, in the handbook, on these poinis
that appeat to be least lamiliar 1o planners in Jdevel-
oping countries, and 1o refer only bielly to other
subjects. [ is recornmended that port planners
should endeavour 1o build up a relerence library on
the subject of port development, and to this end a
list of publications by private specialisls, intemalional
organizalions and the secretariat of UNCTAD is
appended Lo the hindbook, in annex 1IL

{ix) In the second part of the handbook, methods
of planning various kinds of port facilities are dis-
cussed. Procedures are described for the preparation
of plans for general cargo berths and far specialized
lerminals where contziners or bulk cargoes are 1o be
handled. Sound and realistic decisions on port invest-
ments musl be based on accurale numerjcal analyses
of several allernalives and on correcl procedures lor
selecling the mosl advantageous plans.

{x) The use of sophisticated methods has not been
recommended. Instead, a sel of straightlorward
methods has been developed by UNCTADR, mainly in
the form of curves and diagrams based bolth on em-
pirical data and on malhematical calculations. They
affer a degree of numerical exactilude comparable 10
that of many of the advanced computer-based ap-
proaches and are more satisfactory for general use.

{xi} The decision 10 recommend simple manual
methods was taken alier several years ol l1esting Lhe
computer-based approach of the UNCTAD secretar-
iat's early .work in the simulation of seaports. Al-
though that early work made possible the develop-
ment of the simplifed melhods recommended in the
handbook, and served as a basis for the UNCTAD
research programme on port development, it became
clear to those engaged in the work that the use of
computer-based methods by port planners in devel-
oping countries would be toc costly, beth in time and
in scarce skills, 10 be justificd in the majority of
cases. This cenclusion has been reinforced by Lhe
reslization that, during the presentl penod of rapid



lechnolopical change, the input informalion in 1hose
counirics will continue lor many more years to be
uncenain and inchact.

iviit Port planners ought, rather, 10 bear in mind
that there 35 no substitule for experience and sound
judesment. Digerams and formulag are merely an
ausiliury ool for their work, a mcans of relicving
therm of tme-shsarbing calcwlations and of (reeing
their minds Tor creative work. Pon planning is a chal-
lenging' and complex 1ask but not an exceptionally
difficult one. L requires a (ol understanding ol the
way in which an egfficient porl works, a sound
knowledge of e general economic conditions of the

country, a good deal of common sense and a certain
talent for visualizing the Tulure,

(xiii} It is hoped thal this handbook wilt prove 1o
be a vselul contribution to the commoen international
goal of esiablishing a world-wide sysiem of efMicient
ports. It is unlikely that many of the decisions that
may be laken with 1the aid of the handbook can be
implemenled before the early 1980s, by which 1ime
many lechnological changas may have occurred. It is
el the utmosi imporiance, therefore, that ali pon
davelopment plans shou!d be as Nesible as possible
tn order 10 ensure a prompt response to changing
demand.
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Chapter 1

THE MANAGEMENT OF PORT DEVELOPMENT

A. The nved for 2 national porls_plan

1. Technological improvements in recent years
have made it essential to plan the (ransporiation sys-
iem of a developing country as a whole, in order to
achieve a balance between the capacities of the var-
ious parts. [n maritime ranspor it is sometimes pas-
sible—panicularly for bulk and unilized cargo move-
ments—to include the shipping, pori 2nd inland
transport facilities in one co-ordinated plan, In other
cascs the ship trafMc is not upnder the control of the
planner and it s only possible 1o co-ordinate the pon
facilities with those of inland ranspent and distribu-
tion. Planning a sea-port without considering the
connecting raad, rail and barge laciliies may iead 10
sarious faults in patioral communications. This is
particutarly true in Lhe case of developing countries,
in many of which the freight traffic is rapidly grow-
ing and changing. Co-ordinaled planning is discessed
Twther in part one, chapler V, on masler planning

W port zoning.

2. Within the ponts seclor, 2z balanced plan is
neaded for ench class of martime tralfic. The num-
bar of porns, their specialization and their locauon
have (o be considered. Although some countrigs sull
permit free competition between their poris, this is
na longer seen as acceplable where nalional resources
are limited. For example, the trend towards handling
bulk commeoditics al specialized, high-throughput
lerminats [the anpnual throughputs of which are mea.
sured in millions of 1ons) means that the whale na-
tional traffic Now of a panicular product may be
handied at onc terminal imrespective of apparent
geographical requirements. To allow this traflic 10
spread over a number of porls, as may happen with-
cul national planning, will mean either that each can
only afford Lo insiall low-volume equipment, which
will not allow the country 10 take advantage of the
economies of scale obtainable throught the use of
large bulk carriers, or thal each port has to invest
large sums in upder-utilized terminals. Either alier-
native will lead Lo sieep increases in unit costs which
may often far ouiweigh the increased land iranspor-
lation costs resulting from the development of a
single, specialized, high-lhroughput terminal.

1. With regard 1o all classes of freight, ther is a
rowing nced 1o avoid Lhe over-invesiment which can
esult from compelilion 3n a context of increasingly
expensive cargo-handling technology. The example of
Eurcpean conlainer berth investment during the
1960s, when the total' capacily installed was several

times grealer than the demand, is one that develop-
ing countrics can ill afford 1o follow.

4. HRecent technological changes in transporiation
melhods require such specialized cargo-handling fa-
ciities Lhat there is a strong case {o1 the regional co-
ordination of investmenls in specialized terminals,
The joint planning of port investment by countlrics
sharing the same hinlerland can clearly be economi-
cally advantageous, bul in any case it is now virtually
obligatory for each country lo develop its own
national ports plan.

5. The lactors which should be laken into consid-
eration in the preparalion of a national ports plan arg
Nustraled in figure 1. Tl would be advisable 1o use
that Ngure as a check-list (o determine which aspects
require [urther study before any major porl invest-
ment decision is taken. The amount of work ip-
vplved would probably justify the maintenance of a
small peimanent nucleus of professional planness, lo
be augmented by an additional professional team
when a full revision of the national plan is needed.

6. The main activities indicated in figure 1 are the
forecasting of the nalional demand lor maritime traf-
fic transport, the surveying of existing ports and the
natignal surveying of the means of transport avail-
ablc for maritime tralfic. In addition, where major
new lerminals are under consideraiion, it would be
advisable to make preliminary surveys of roastal
geology and hydrography,

1. A number of related plans will resull from Lhis
cxaminalion: a maritime 1raffic assignment plan; a
nalional port inveslment plan; an inland routing plan
and a coastal shipping plan. All of these will be con-
ceived at a broad stralegic level only, the planning of
detailed facilities bclng left” until” each specilic port
developmenl project is prepared.

R. The national ports authority

8. A further requirement at this poinl will be a de-
cision on the policy as 10 which parts of the port in-
frastructure will be paid for by Lhe central govern.
ment and which by the mdmdual _port :-lulhnl'tlj'
from its own revenue. Therc may be cerain large
capilal expenditure itlems that would place 100 heavy
a strain on port finances il they were 1o be supported
from income while charges were maintained al a rea-
sonable level. Some would argue that gnly the con-
necting road and rail systems should be excluded
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from fnancing by the port and others that major
long-term struciures such as breakwalers and work
such as approach channel Jredging should also be
pactly or wholly charged to the central or regional
government. Tt is for ecach governmcnt to decide
this policy according 10 the financial capacily of ex-
isting ports and the expacled profitability of planned
new ports.

%. In deciding 10 whal exient Lhe ceniral govern-
ment should retain the responsibility for seiling port
development priorities, it should be borng in mind
thal an individual port suthonty may be limited by
its physical boundaries from fnding what is econom-
ically the right location for a new terminal In times
ol change, a porl auihority is likely to place emphasis
on those aliernalives which preserve or enlarge its
level of activity, Modern technological developments
make such tendencies undesirable from the point of
view of the country as a whole, as the |ocation of ex-
isting port facilities may be inappropriate for the use
of the new_tlechnologies.

10. For such reasons there is a strong case lor set-
ling up a specialist povernment agency with the over-
all responsibility for co-ordinating pont pelicics at a
national level. To build up and maintain the capabil-
ity needed, and 10 allow a free interchange of ideas
with the many interests involved, it may be morg ap-
propriale lor the agency (o be separated from the cen-
tral government ministry concerned and to take the
"arm of a national porls authority with delined stal-
tory powers, such as those listed below. Ther is a
close parailel 10 the move in a number of countnes
towards national airporl authorities, national oil au-
tharitics and 5o on. A small permanent secreiariat
would be appropriale.

1. For efficicnt management of porl aclivity, the
operational _ decisions shuu[d ‘bé_taken lecally: it
wauld nnrma!l} be wrong Lo give a national ports au-
thority any operational responsibilitics. Its matn func-
tion should be one of co-ordination and regulation,
the principal aim being to prevent the undcswable
duplscatmn of invesiments. The SIEIUTUI’}" " pawers
which™ it ma_yr “be a) appmprlatt to give to a national
-porns authority are as follows:

{g) Investment: power 10 approve proposals for port
investments in amounts above & certain Nigure, lor
example, $5 millien. The criterion for approval would
be Ihat the proposal was broadly. in accardance with
2 national ponts plan, which the authority would
mmn!aln

(4) Financial policy: power to sel common financial
objectives for ports {lor example, required return on
Investment defingd on a common basis), wilh a com-
mon policy on whatl inlrastructure will be funded
centrally and whal locally; advising the government
on loan applications.

{c) Tanll_policy: power 1o set a common izrilf
strycture (local conditions will delermine to whal ex-
tenl the authority should also regulare 1arifT levels).

(d) Lawhc} power 10 s¢l COmmON reEcruit-

ment standards, 2 common wage slructure 2nd com-
mon qualificatiens for promolion; power to apprave
common labour union procedures.

{e) Licensing: wherc appropriate, power 10 establish
principles for the licensing of port employers, agents,
ete,

() Information and research: power to collecl, col-
laie, analyse and disseminate siatistical information
on porl activity for gencral use, and 10 sponsor re-
search into port mallers as required,

{g) Legal: power 1o acl as lepal adviser tp port
authorilies.

12, Tt would be ad+visable for such an aulhorily to
sel up a method of obtaining advice from persons
with wide experience in the malters of harbours,
shipping and inland transpart, in industrial, commer-
cial, financal and economic matiers, in applied
science and in the organization of labour. An appro-
priate muethed would be 10 co-op such peTsens anto
the Board of the authority or onto its subsidiary com-
mittecs. Liaison would also take place wilh nalional
bodies representing shippers, shipowners, etc.

[3. The rsk invelved in giving such an authority
powers aver porl investments and LaglF policy is that
additional delays mw be introduced. It would be es-
sential, therefore, to instilute in addition an emer-
gency procedure to speed wp ar even hy-pass Lthe nor-
mal decision process when, for example, there were
sudden changes in traflie or rapid increases in con-
EES1ION,

C. _Port deselopiment

14, Within the broad nalional strategy, Lhe devel-
opment of each individual pon must be_compichen-
sively planned. The development of a port consists of
a combination of medium-term and long-lerm plan-
ning of ncw facilities plus—in the case of an existing
port—a programme of shon-term aclion 10 improve
the management, the present [acilitiss and their use.

15. For each investment there must be, irst, a
planning phase, which ends in a recornmcndatmn on
which course of action the port should follow, giving
only a broad tresiment ol each technical aspect; sec-
endly, a decision phase, which can be substantial and
includes the sccuring of funds; thirdly, a design
phase, which turns the chasen plan inta datailed
engineering designs, and lastly, the conslruction or
implementation phase. This handbook is concerned
mainly with lhe planning phase, and goes only into
sufficient technical detail to supply the information
necessary 10 produce preliminary cost estimales.
Final cost estimates are predominantly dependent on
the engineening difficully and magnitude of the pro-
ject. These estimates must be made, and the subse-
quent engineering design and construclion work car-
ried out, afier the conduct of more detailed investi-
galions by qualified civil and mechanical engineers,
in consullation with the port authority. This hand-
book makes no attempt to provide a substilnie for
the use of such professional siaff.



16. The long-tcrm plan—the master plag as it is
often called—consists of a view ol the fulure silua-
tion as it will be afler a serics of individual develop-
ments have been carried gut. lowever, it does not
try 10 say whether and exactly when each of them
will occur, since this will depend on teaffic devetop-
menl. The master plan will be sel within the {rame-
work of the national pons plan and in lurn will pro-
vide a [ramework within which the medium-lerm
nlans {or action can be drawn vp and specific projects
defined. This principle of going from a broad long-
tern. plan.io a detailed medium:term proposal should
be¢ a standard procedure.

17, The programme of immediate practical improve-
ments for the use of existing (acilitiés van, however,
go ahead independently of the medium: and Jong-
term plans. There will always be an urgent need for
moderate technical and operational improvements,
such as the extension of available slorage space, Lhe
intreduction of additional cargo-handling equipment
or 1he purchasz of pilol boats or lighters. {mprove-
-menls of this Xind are independent of future capital
invesiments and should nol be delayed until the
+main investment plan is hinalized.

18. For cxample, the identification and removal of
hottle-necks which impede the productive Now of

) _eoots may be sludied by the methods indicaled in

UNCTALYs report on berth throughput! This ap-
preach can be undenaken at any Lime _independently
of the planning project, but il would be advisable for
sufficient analysis of throughput to be made by the
middle of the planning phase to give reasonable prac-
tical estimates of future productivities. The establish-
ment of these cslimates is one of the most important
and dilTicull lasks of the port planner.

'I‘r.

D. Long-term planning

19. Int order to preparg both the national pors plan
and the master plans fer individual ports, the planner
needs 10 ascertain Lhe development framewerk within
which each pont will be operating.” To do this he
should consider the foliowing aspecis:

{d} The role of the pon, which may include some

or all of the following "ilasks:

{i) To scrve the international trading needs of is
hinterland as reflected By 1raffic Torecasts,
either in total for all needs or excluding spe-
cific commodities {e.g. bulk commodilies
which are t¢ be handled at special terminals
oulside the port's responsibility);

{ii) To assist in pencrating trade and regional
industrial development;

(1)) To capture an increased share of international
irafTic either by trans-shipment or by inland
rouling; )

{ivl To provide transit facililies for distant hintes-
lands not traditianally served or lor neighbour-
ing land-locked countries.

' Berth ihevughma Syptemathc methods for improving penecal camgo
«* operations (United Nations publication, Sales No. EMTLD 1L

(d) The caent of the por’s responsibility for

infrastruclure needsds followsi™

(i} Mafne respansibility, which may be lotal,
from landfall 1o berthing, or may exclude est.
varial, river or canal approaches or the Nnan-
cing of major manne works {e.g. main break-
walers, capital dredging);

(it} Landward responsibility, which may be total,
including road#rail links betwesn porl and in-
land depots, ele., or may exclude either links
shared with other users or local connecling
roadsfsidings.

(c) The land-use policy for the port, which may
have fivedom within Nxed boundaries, or freedom to
acquire of dispose ol adjoining._land either on 1he
open market or with compulsory purchase, or free-
dom 1o acquire non-adjoining land for storage, for
infand clearance depols, or for additional berths a
new cgaslal lpealions.

(&) The financial. policy. as regards the port, which
may be either fully commercial, sell-supporing and
with freedom to set (anilTs as necessary, or subject lo
resirictions on lanlT policy linked 1o a limitation on
commercial accountability or subject to public contrgl
as an instrument of national -developmuent.

20. The leng-term plan will place more emphasis
on what is desirable than on what the tremds szem
1o show 10 be likely. The planner needs o place him-
sell’ in the future situation, even i this is 20 years
henee, and ry to draw a consistent picture of all thal
he will find al that lime. -

21. This picture will allow the planner 1o lay out
a sensible lulure silyation which is at least leasible
and far-sighted, even il there can be no ¢enainty that
its delails are correct predictions. 'The land-use aspeel
and thal of the major waler areas and channel devel-
apmenls are the most vital leatures of Lhe long-term
plan. These must be provided for in a manner con-
sistent with Lhe expecled increase in traffic, which
over a long period can be quiie subsiantial (for ¢vam-
ple, a ong-millien ton level increasing by 10 per cent
each yecar for 20 years becomes 6.7 million Lons).
Modern technological developments have made (he
aced for ample fund space still more imperative than
was the case in the pasl. A conlaingr terminal or a
major terminal for ores requires an area of tens of
hectares. Clearly, fzilure to earmark substantial land
areas may mean that residential and other forms of
development may use them up first.

22, The indusirial_ planning policies of govern-
meni--—central, regional or municipal—logether with
the national ports_plan when available should give
much of the framework necessary 10 sel each pori's
objectives. But it would be unrcasonable to expect
those responsible for such policies o be very precise
al the outsel since their undersianding of the possi-
bilities of port development is likely 1o be incom-
plete. Therefore, after 1alking to the autharities con-
cerned, and collecting whal views exist, the pon
planner will almost cenainly be left with some un-
answered questions. He will then be lorced to Till



these gaps by making his own assumptions on Lhe
long-term role of the port. It is far more important
'a reach a reaspnably comprehensive interpretation off

is role, within perhaps one month of staring the
~roject, than to attempt 1@ get an accurate and formal
officia} slalement.

F. The sequence of invesiment

23. Strictly speaking, since the short- and long-
term investrent plans form part of the same se-
quence of Ninancial investment and of ¢conomic ben-
efits, the whole sequence should be considered as
aone programme, and the plunner should look for the
over-all-econgmic _optimum for Lthe whole series of
investments.

24, But this is an ideal which cannot yet be real-
ized, since Lhe methodology necessary lo calculate
such a complex economic optimum is not yel salis-
faciory.? The best thal can be done at the present
Lme is 1o try to set out a serics of the main invests
ment alternatives and Lo calculale at each main date
of investment and of commissiening what wil} be the
costs and the benefits. Planners may be assisied by
~iescarch units or consulting firms in making a broad
pre-investment study of Lhe country. The basic aim
will be to determine the general direction of expan-
sion and to quantify the tonnage to be handled and
hiow it will be shipped. By making calculations for a

qge of possible investment programmes for this

affic, the planner may succeed in devising a pro-
gramme which is not 1co far from the optimum, al-
though even this wiil entail 2 good deal of work. To
simplify the process, only rough calculations need be
made during the initial phase of filtering out options
nientioned above, 1t may be helpful to point oul that
the long-lerm plan can be based on 2 definite se.
quence of investments, largely irrespective of the rate
at which trends develop, so that, although the se-
quence itself may be fairly firm, the timing of them
will be Mexible.

25. The master plan should have a continuous
exislence 4s_a formal port relerence documenl. It
should be modified peodically, cither as & resull of
a definite decision 10 take a fresh look a1 the whole
fulpre situation at a given date {and in the presenl
rapidly-changing technological stage in shipping a
three- 1 five-vear revision would be advisable) or as
A result of events in the course of the cumrent
period which make a review desirable.

F. Maintaining capacity during cnginfcriﬁg work

H?- a:’u] cxisting port must continue to provide an

undnglgg;hedhsgglgc during the execution of an im-
. e ?

. The mathematics involved are not complex, but the intersction

hum». 5 and benclits of varying sequences af investment paxduces &

Y Joad both on analysis and computer time which, in view of

Encerginty in o s b ?
PO justifiad. ¥ in the forccasts vl traiic, produdivity and cost, |3

provement or extension project. Bt is usvally the ex-
peclalion of more tralTic than can be handted that is
the justification lor lthe project, and il will be self-de-
feating if the project work itself is allowed to cause
congestion from which it may be dillicult to recover.

27. An operational programme must be prepared,
showing, lor the whole duration of the work, how
the growing lraflic is to be handled in spite of any
closures or obstructions. This may show that thers
will be a need to provide additional temporary facil-
ities purely lo maintain capacity during the execution
af she proiect. Such (aciitics are a financial charge 10
the proiecl and it may be that their cost will swing
the balance over to the choice of a diffgrent engineer-
ing oplion. In any case, lthere will aced 10 be a care-
[ul phasing of the enginecring work and the commis-
sioning of temporary facilities.

28. The difliculty of maintaining capacity may
even cause the port developmeni strategy to be mod-
ified. For example, the construction of a ngw group
of barths in two stages may cause less interfereace in
operations Lhan closing a larger area of the port 1o
buikl them all in one proiect, Conversely, the faster
completion of the group in one project instead of in
two conseculive partial projecls may in certain cases
be less disruplive.

G. Medivm-term planning; Ihe feasibility study

29. A medium-term plan is detzailed, usually taking
the form of a [easibility study of the best way 10
salisly a particular requirement, and it is followed by
the design phase. The medium-term plan must be
consistent wilh ihe master-plin'and i1 must be seen
as ong step in Uts implementation. A leasibility study
claiming to show the need to deviate from the mas-
ter plan must produce strong evidence in support of
this claim. [f the deviation is accepled, the masler
plan will nced to be revised to take account of the
passible elfects on other facilities. All these processes
take lime, and there may be instances where during
the time-lag a clear case develops for a change of di-
reclion—for ¢xample, if there is a development in
technology. Tt could then be fully appropriate to
make the necessary changes even in mid-project,
provided Lhal the cost implications are clearly ana-
lysed and accepted.

30. Each [leasibility study should prelerably cover
only one mediutm-icrm propaesal. For example, the
decisicn to build 2 container terminal should be stud-
ied as a separate issue (rom Lhe decision to enlarge
the slorage capacity of the general cargo berths, Very
often, however, bolh lor reasons of administrative
convenienve and because of physical relationships
within the port, several such projecis are combined in
one feasibility study and one report. Although this is
acceptable, the numerical analyses for the various
projects should be separate. It is not helpful to in-
tlude in one economic or financial appraisal several
different invesiment proposals, For example, a com-
bined “proposal - for - two additional break-bulk carge
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berths and a2 new butk cargo lerminal will canfuse
the decision il only one st of cost and revenue fig-
ures is given. 1t may be that the break-bulk cargo
wrihs are economically justified but are Nnancially
loss-makers; the joinl proposal will hide this facl and
conceal a cross-subsidy from the profitable bulk cargo
terrainal. This subject i3 discussed further in pan

‘one, chapler [, on planning principles.

4

31, Inevitably there will be several areas where
techneological _changes arc taking place which might
matkedly allect the investment plan. Somea of thesc
will lie oulside the port personnel’s own expericnce,
and the project feader of & port development project
should seck external advice on these subjects. For
examplz, it should not be his responsibility to carry
out an exlensive review of the lrends in ship tech-
nology or cargo handling methods. Much work has
already been done on these topics, and he should be
able to refer 1o il In the case of any difficully, ref-
erence can be made to the UNCTAD secrctarat,
which will help wherever possible.

32. Similarly, in economic forecasting, it is not the
job of the port planner to carry cut an inmegrnational
or even a regional {rade forecast, however impurtant
these arc for him as a basis for calculation of the ex-
pected traffic. He should go to other sources For such
economic forecasts—normally. the national econnmic
planning agancy. IHowever, having pursued Lhose
sources as far as possible, he is likely 1o be left with
‘ncomplate information and to have lo collect further
‘ata himscll through various sources such as traders
and banks.

33, The procedure of devising a medium-term plan
involves finding the solution to a specific require-
ment and culminates in a justilication for inwvest-
ment. It is normally carried out as a clear-cut project
wilh a well-defined programme of work. [t is advis-
able 10 prepare a summary bar-chart of the {ull range
of project activitics, in a form similar (o that shown
in figure 2. Diagrams of this kind show a sequence
of activities, pointing out which ones have to be ter-
minaled belore the next one stars and Lthus need 1o
be given priarity; they are useful in selting ou! Lhe
range of tasks and skills needed. Bul ihey should
not, once published, be trealed as sacred. In paricu-
lar, it is nol advisable 1o prevent a subject lrom being
considered before its scheduled time on the chart,
The ceniral ponicn of the bar-chan in Migure 2, deal-
mg with the medium-term propict plan, has three
main stages indicated by the vertical arrows.

34, The first stage which, afier a period set aside
for agreement by Lhe aulhﬂrmes leads 1o a broad
prpject definition, should take perhaps 10 per cent of
the time avnﬂdbla although if tittle thought has been
Eiven to Lhe needs of the future pori before staning
the praject, 20 per ceml might be more advisable.
Surihermore, if no master plan exists, it may be nec-
ssary for a substantial amount of time to be allogaled
first to the collection of traffic data and the cac-
rying out ol preliminary geological and hydrographi-
cal surveys.

35. The work of the second slage includes the
preparation of detailed trafTic_forecasis and broad
engincering studies, and the specification of all the
feasible allern'ﬂwes together with rough cost esti-
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Chtc'n. IN of the “lepy Inrvolved in preparing 1.’.»'
g port descluprnent plan

L. General development podicy: 1dentily the role of 1he pord and
its range of planning and financing responsibility {long:, me-
dium- and short-1erm).

. Traffic foreearring : Cany out a trzllac forecast Tor the ime pe-
nod af the development in question.

. Technology palicy: For gach class of traffic that is furecast,
and bezring in mind the expeiied form ol preseniztion of the
cargn, examing the aliernative port handling technigues and
their impact o Muture productivity.

. Traffic assigreremt Group Logether trafTie classed with similar
or compatible chammcienstics and assign them o scparaicly
planned berth groups ar terminals,

. FPrelimingry deiermination of dimensions: For zach berth group
or terminal, use Lhe planning tharls to find the Approinmale
level of additional facilities cequired, and make & reugh esli-
mate of their dimensions.

» Preliminary yite sefecrion: For each aliernative combination of
berth zroups Tand” telmicals, propoye alternative waley and
land arcas of approprigte size and in locations that i1l not
causc interference with the trefTic in adjoining ronea.

. Enginerring frasibility! For each of 1he locatyons, carry oul Lhe
engineering SIUdres needed 0 show all the main calegaries of
wark involved, Adjust site locations where necassary to elim-
inate ¢xcessively costly propasals,

. Rough cogf esfienates: Eslimale Lhe cosl alf constructing and
equipping £ach of the zeiliies onder vonsideration.

. FPrefiminory norrowing down of ¢ ah.?mamﬁ From all informa-
Lixn available so lar, and where' necesfary repealing Lhe inter-
refated sicps 4-8, eliminate the less atiractive slermative so-
utions.

. I¥seuss comcfosions with decision authority and obroin agreement
an a short s qf poasibilivies.

. Operational planning: For all altcrnalives retained, preparc o
plan showing how the facilities are 1 be operaled, what
equipment is aeeded and whal «ill be the produclivily Wiget.

. Final derormination of da'.rrleg._;rbns: Repeat stzp 5 nt a detailed
level, using the appropriaie planning chars.

. Prelletinary design: For each allernalive solution, dssign Lhe
layout of all F0lnies required in sullicient detsil 1@ show up
any problems in the matter of wooess by waler of by fand and
in the locavion of operaling and storage areas. _

. Deraifed copt eatimares” Refine 1he cost eslimates for atl works
and services in order 1o produce a basis for the sconomic and
Ninancial analyses.

. Copr-bengfit amadysfs;
the BILETnalives.

- Finoaclaf ana!yﬂs Analyse the Mnancial viability of cach al-
tern@ivETand review the available methods of achieving hi-
nancial health,

. Final wefecrion: Bring together all analyses and compare the
over-all adv:.ntagn:s and disadvarmages of each allernative so
as 1o pracuce a recommendad solution.

. D¥scusy corcfusions with decisfon authority ard obialn cgreement
in principle on recommended soluvion,

- Reponing: Formalize agreed splution in & report wilh suppont-
ing analyses,

. Obrain authority fo proceed with implemeniation and arronge
for loca! and imterngiional fondy, T

Analyse the sconomic case for each of



mates for each. It alse includes the important task of
considering, for cach aMernative, what operational
plan and curgo-handling methods will be used. In or-
det that Lhe answers 1o these preclical questions
should be realistic, a productivity forecast should be
made on the basis of propress recorded to dale in
conscquence of Lhe shon-lerm improvements. This
slage should take at least M per cenl of the project
Lime.

36. The third stage involves the carrying out of
the analyses which will show which of Ihe allerna-
tives are the_more allraclive, and i1 Tulminates in a
recommendation Mo 2 single salution, L is likely to
be the longest stage, taking imore than 30 per cent of
the time. It includes, first, the carrying oul of perfor-
mance calculations o determing what level of service
will be given by cach combination of trafMic and fa-
cilities, and then, on ihe basis of these performance
figures, the filiering-oul of allernatives, wilh the use
of cconamic and financial analyses. A twenty-step
list of the 1asks invelved in the preparation of a pod

evelopment plan is given in table 1. The sequence
of lasks illustraies the method of gradually narrowing
down Lhe alternalives.

H. The _:m_a_lr;-Eglj noeded

37, In 1the third stage 1here is a danger that an in-
experienced team will pul the emphasis on the wrong

task. The ecoromic cost-benafit analysis and 1he fi-
nancial analysis, which shows whether a lacility will
pay for itself, are by far the maost important 10ols 1o
be used in rcaching the right investiment decision.
lowever, they ontail rather [aborious and routine cal-
culations which are lzss interesting 1o make than the
caleulation, by novel methods, of the performance of
cach of the aliernatives for the various lorecast traffic
levels. The appeal of such performance calculation
techniques {for example, that of simulation with 1the
use of a computer) can lead to an excessive amount
of the valuable project time being spenl on them. [
a icam has a suiiable simulation mode! avaitable, and
is eaperienced in its use, then the work can be dene
quickly. If, however, the 1cam is new 10 the method,
it should on no account sct oul to learn thg lech-
nique during a port investment appraisal, The gain in
precision will certainly be at the expense of an cxces-
sive amounl of time and efTon.

38. However, the performance calculations are im-
portant and some of the simpler methods which have
been used in the past are insuffliciently accurate for
present needs. For this reason the UNCTAD secre-
turial has carricd out a rescarch programme for the
development of a new methodology which will offer
2 middle course belween rules-ol-thumb and compu-
Yer simutation. This mcthotology is described in pan
wo of Lhis handbook. Il consists of sets of peneral
curves which, Lnen a reasonably accurate set of prac-
tical inpui data, give a sulliciently accurate basis for
the ecugqr_nickg_nal}'sis. The performance curves pro-
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vided have been deliberately designed to hiave an ae-
curacy matched to Lthe accuracy of the relevant lacts
and Mgures known e a typical port planner.

19, To reach a single recommendation an invest-
ment, Lhe calculations will need to be done for a
number of casex, each concerned with the handling
~of [uture trallic by a set of luture lacilities working
at a Muture productivily. The relationship of these in-
formation needs in port development planning is
shown schematically in figure 3. Central 1o this in-
formation are the cperational statistics necessary for
productivity forecasting.

40. In summary, the port planning leara will need
tp be provided with the skills and the time needed
to carry out each of the lollowing analyses:

(@) A performance analysis to determine the eﬁ‘r:-:t\

of different levels of port capcacuy on the level of ser-¢
vice provided 1o the porl's customers:

() Engineering studies 1o determine the ﬁ:ambllll:f
and approsimate cost of each design; !

(c) Operatignal planning to determine how the pro-t
posed facilities will be vsed and whal Lhe productiv.;
ily and Lhe operating costs will be;

(Y An cconomic analysis (o compare the desirabil
ily of each allgmative in lerms of Lhe stream of co.sts}

“*and beneflls it generales;

{e] A ﬂnancml,anal} sis to determine what the
revenue will be at difTerent traflic levels and tagjlls
md whether such revenue will support ihe costs of
e facilities and the servicing of any loans. The ef-
fect of the project on existing costs and revenue, and
the resulting financial wviability of the whole port,
musl also be studied.

41, Certainly, the whole project Tnvolves a consid-
erzble amount of work, but in view of the {mpor-
ance o the national economy of finding the right de-
tision, this work is fully justified. 1t is jusi possible
to bring all these calculations togelher in ane compu-
ier model which provides an “oplimum™ solution.
However, Lhis is 8 very expensive procedure and un.
salisfactory as a basis lor investment decisigns. Plan-
ners should rather continue to carry o an individ-
ual analysis, with consistent data, for each of the
allernatives they wish (o study in detail. Where Lhe
leam has access to compuer facilities and skills,
these should be applied first to the laborious bul
straightforwand task of carrying ouf a cost-benelit an-
alysis of a range of allernative pmpusals and of
their sensilivity to uncertainty in Lhe inpul data. A
well-documented computer programme for this work
i5 availzbie on request from the Central Fmpcts De-
partment of lhc World Bank. e
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12 A mmplete port development plan must in-
clude provision for many facilities which are anctllary
lo The mauin port operations of trans-shipping and stor-

INg cargo. These range from fire-fighting and rescue

13

TanLE 2
Chech-Hud of l!'lEI“ll} port worices

. Pilenage;

Tugs;

Harbour craft;

Mavigalion aids;

. Fire-Nighting Ffacilities,

Reacug aervice:

. Siadical service;

. Part securily and policing serviees;

. Dangcraus matenal ares;

. Equipmenl maintenance ameas;

. Cantcens:

. Rest-rooms and temporary living quanerns:

13. Recreatignal facilities Mor ships' crews and porl workess,

14. Fuel bunkering Macilidies;

15, Scrvices (water, clectricily, sewerage);

16, Ships” peavisions and spare parls;

Minor repair facilities;

18, Quarantine Tacilities;

19. Lighting {for night warkl,

2. Communications (including ship to shore);

2. Pollution contrgl (buffer zones, fucilities for purfication of
contaminated walersy;

2. Wasie disposal [dumping areas; incinecators, crushersy:

23, Environmemal protection (beaches, green arcas, open spaccs,
landscaping).

T T

oy —

services to document-handling and data-processing
systems. Ancillary services are discussed individually
in later chapters and a check-list is given in table 2.
They will generally require financial provision, which
in iotal can be a subsiantial addilion 1o Lhe tolal
cosis of the projecl. Even il certain ancillary factlities -
were 1o be finapced sepanitely, provisions should be
made for any land required within the lramework of
1he land acquisition plan.

J.  Development of the porl organizalion .

—_— e . mm

4). The selection of an appropriate form of port
admionistralion is a maiter of pon_policy rather than
part of the preparation of a spedilé porl development
plan. The basic system ol port administration, wheth-
er il is 10 be an autonomous or a centrally "directed
administration, should be determined by the national
ports authority. However, there are ccrtain organiza-
tional elements al the administration which are the
responsibility of the local port autharity. A check-list
of{ these elements is given in 1able 3.

44, In the case of a new per or of an independent
port terminal, planners should take (he opportunily
to make suvggestions for modilving and improving
these organizational elements. The possibility of es-
caping from tradilional bad praclices can be a power-
ful argument for developing a new pan rather than
expanding an existing one. Bul even in Lhe latter
case, where the proposal is for further development
of an exisling port, the opportunily 1o introduce
modern management techniques in the new [acilities
should be taken wherever possible. [n particular, the
introduction of new technologies can spur chanpes
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Chucch-lisk of wrg anlrativial clesents nevded
in = post "admyinializtion

Orpanizational siruclure;
Adminisirative procedures;
. Cost analysis and contmd;
. Tanll strueiure,
. Consignmenl documeniation and customs procedures:
Electtonic data processing and 1clccommunications sysiems;
. Data collgetion, anilysis and dissemination prosedures;
. Stalling and manning policics:
. 5l selection procedures,
Training programmes;
. Marketing and public relations (including the cducation of
polcniial users of & proposed new Facifiyl,

which will improve lhe operations. For example, the
development of & vontainer termina! ¢an be accom-
panied by the introduection of modern dala-processing
methods 1o improve the quality of the inforrmation
necessary for managers o control the flow of con-
lainers.

45. In any case, whether or not major investments
are being made, a5 the demands on Lthe porl change
and as the modern business cnvironment changes,
there may be a need (o adapt the organizational
“oostnitciure of the port and possibly 1o intraduce new
Munclions.

46. It is difTicult to generalize as 1o the best or-
Eanizational structure for a modern port, bul a typical
structure is given in ligure 4, Attention 15 drawn 1o
the planning section wilthin the management services
departmient, with responsibility for the lollowing
tasks:

{a) The analysis of trends in exisling traffic and
performance statistics;

() The analysis and forceasting of future traffic, in
terms of shipping and cargo tonnage by types and
| routes;

(c) The evaluation of information on new. Llechnol-
opies in.ships and cargo handling as they afTect the
futlure ponl 1asks;

{f) The analysis of requiremenis in water and Jand
areas, equipmenl and slorage;

(e} Liaison with all other planning authorities con-
cerned;

{f) The preparation and maintenance of the pon
masler plam,
{ {g) The preparalion of specific project proposals.
For major new works, an implementation section may
_be formed within the engingering department which is

given responsibility for the construction of the mew
works.

(
!

47. Therr may be local reasons why the struciure
should be substantially diferent. Further, il should be
apprecialed that such an organization i§ mome particu-
larly appropriate (0 2 larger port which is {0 2 great ex-
tent responsible for its own alTairs. For smaller ports, or

where it is more appropriale for control 10 be exercised
over several parts topether, a numbeer of these respon-
sibilities would naturally be assumed by the appropnale
minisiry or by the national pons authority. Neverthe-
less, it would be unwise Lo transfer any of the Tunc-
tions listed emirely o the central body, However small
the port stalf may be for the performance of a particu-
lar function, a substantial degree of authority and skl
shauld be retained al cach port. An exceplion lo this
tnay be the legal alTairs Tunclion, for which it may be
difficult 10 justily keeping professional slafl’ in each
port.

e 2
b
.

K. Project control

48, It is nol_neccssary, for the supervision of a
general port planning project, lo use methods of
monllormg “and conlrol @5 detailed as those of the:
engineers who will have to design or construct the
facilities. The use of a PERT network is out of place
here and critical path methads make little sense in
this type of analytical projeci.

49, A simple method of control is 1o identily sug-
cessive goals, or "mileslones™ along a bar—chan, and
16 check mrogress towards cach of these poals al
regular progress meetings. Satisfactory " meesiones™
can be simply the complelion of the three stapes de-
scribed, each ending with an intermediale decision.

50. Monthly progress meetlings would b appropn-
ate in most cases. These meetings should be infor-
mal, lcchmcaj and as extensive as the subjecls de-
mand, This will often require a1l Teast a half-day of
discussion about the work, and this time should be
considered well spent.

51, Formal progress reporls 10 mdnagement or
other authorities can be dispensed with in many such
projects. Automatic monthly or three-monthly re-
ports can do more harm than pood. A Beller method
i$ 10 prepare a reporl only when there is something
of interest 1o report on, and lo provide, on a‘regular
basis, only very briel notes on the subjecis discussed
al the progress meelings and the actions agreed on.

‘A time-12ble for producing drafts of repons should be

14

agreed upon in advance,

52. Il is inadvisable 10 delegaie responsibility flor
the whele project to an analysi and let him work in
a back room for_six_months. He must be drawn oul
of the back room very lrequently for discussions with
those who know the practical problems. This means
thal progress meclings should be regularly anended
by seniar managers responsible for tralfic operalions
and by members of the engineering department. [t is
rmore uselul 10 have their views as the work precesds
than to receive their comments afer it is finished.
However, the project leader must 1ake the initiative
in driving on 1o the end of the project, whatever
doubts are expressed {on data accuracy, lorecasl ac-
curacy, elc.), afier he has lisiened 10 all comments.
Doubts expressed at progress mealmgs and the need
for discusstons on technical points should not be al-
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lowed 1o cause delays. The proicel leader should in-
sist an stcady progress on the hasis of the best ins
farmation he has awailable, with the objective of
rcaching the scheduled " milestones™.

L. Use of coensulianls L4

5). In many cases Lhe planning agency concerned
wilh the pon development will leel that it tacks cer-
tain of the skills needed (o complete the work, and,
whilst relaining gver-all mnlrﬂl will wish Lo hm: in-
dividual specialisis in the muissing.skills. In other
cases, it will be {elt preferable 1o conlract out Lhe
wark in,its entirety, Both alierpatises are acceptablc
but in the hiring of oulside assistance cerlain points

should be bome in mind:

(z) Past work, and previous planning studies, even
il sheived and not acted upon, should be made avail-
able 10 the new 1eam. Furthermore, even il there are
points to eriticize Tn such past work, it will often be
rore valuable to engage the same 1cam again 1o car-
ry Out a revision or 1o study a new requirement, than
lo make a lresh start with a _new leam.

(&) &t can cost mare 10 ask for urgcnt early answers

than 1o give the consullanls more Lime 10 carry oul .

the work al s natural. pgce,

{r] The outside team should be contracted Lo spend
a substantial pan of the study period at Lthe port lo-
cation. In relurn they should be provided with a high
standard of office zeccommodation conducive 1o in-
lensive work during Lhis period.

() Consultancy contracts should name the individ-
uzls_to be employed on the reotract and care should
be takén 10 check Lhe capability of the individuals
named. T cannot be assumed that a high-grade corpo-
rale capabilily will be reflecled in high-grade individ-

al performance if this is nol done.

{e) A liaison oflicer should be named by tha au-
tharity Lo provide a single point_of contact with the
leam, and this officer should be given a satisfuclory
level of aulhority in Llechnical and administrative de-
cisions.

M, UNCTAD asistance N\

54, Assistance in any of Lhe malters discussed in
this handbook can be provided by UNCTAD. Infor-
rmal requests for minor poinis of advice may be di-
rected to the UNCTATD secretanial in Geneva, More
substantial assistance can be the subject of a Lechni-
cal assistance project within the United Nalions De-
velopmenl Proprumme, formulated in conseliation

|

‘
]

with the Resident Representative in the country con- §

cerned.

N. Port development finance Y

$5. The scale of pon development c¢an be wvery
large, and in the case of an expanding economy the

t6

funds needed will usually sequire joim action by cen-
tral governmenl, 1ocal municipality and, where ap.
propriate, with internationa! Mnancing orgenizations,

56. Development projects of as little as ong million
dollars may be of value, but the more vsual port pro-

jecl is more likely 1o be measured in several tens of

millions. AL the upper end, 1t is imcresting 10 cx-
aming the Ninancing of a major, self-contained devel-
opment neanng completion at the pon of Kobe,
Japun, This 1akes the form of an aribcial port island
of reclaimed land, as illustrated in Ggure 5.

37, The development of Port Istind, Kobe, is part
of 1he (Osala Bay Porl Developimenl Authorily's mas.
ter plan agreed on ip 1968, and in fagl reclamation
has been in progress since 1966, The work, which is
designed Lo pravide 11 container berths and 18 gen.
eral cargo liner berths, together with Tull operational
and commercial facilites, will be compleled in
1980 —a tolal development period of 14 years. The
first barth was brovght into operation in 1969, three
years afier the start of work on ihe project.

58. The 1otal budget for the Porl 1sland develop.
ment was § 466 million, This Nigure includes the cost
of transferring BO million cubic melres of soil by bely
conveyor fiom a neayby mountain site to the shore
and then by barge Lo the reclamation site. The finan-
cing of the project was apanged as foliows:

Frecrangar
Granis from the cenl@l gowernenent . . . . . . . . - . . 10
Ciranls [rom the municipalily concerned . e e e e 19
Long-verm financial keans from the cenral :mcmmu 0

loeng-erm financial loans rom the privele secior (shipping
cumpanies 4nd lerming] operaoss with sxclusive use ol
Taciliics)
The B0 per cent long-term loan funds are in the form
of the issue of Port Development Authornily bonds,

Q. Conlents of an imvestineni proposal | //
s e | weln

59. The proposa)-lor a major port investment pre-
parcd Tor submission 1o an investing authority should
be sel oul in a maaner similar to the lollowing:

" (@) Rationale for the proposal;

T (&) Status al the prapasal {will the prcu.ccl proposed
1 compete for capilal with other projects, or is it an al-
lernative (o another proposal 7);

{c) Traflic forecast, giving background assump-
tions, expecied future dcvctnpmnms and margin of
uncerlainly;

() Produclivity forccast, giving reasons for any
estimate which differs lrom (he current productivity
and any iraining needs associated with this;

{e) Operating plan lor the new Macilities, including
| tralfic allécation policy and conlingency plan lor
periods of peak dtmand

" Perl"mmancc anal_-»,sls indicating expected turn-
mund times and berth-day requirements lor each
C]dSS af traffic;
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€3] Tzlﬂ‘ . proposal;
{# Cost:benefit slatement;

{) Financial statement, including cash-flow fone-
cast and slatement of risks and uncernainties.

it

i f

P. Frocedure for implementation_of port prujects
. THE IMPLEMENTATION SEQUENCE

60. The last phase of preparalory work for a port
development project consists in making arrangements
for construction. The best plans can be sericusly
harmed by unsatisfactory construction work or by
neglect in selecting the correct building materials,
The span of uselul life of newly built facilities may
be shortened and consequently the amortization of
the invesied capilal made more difficult. Moreover,
urgenily needed works may be delayed unless the ac-

1l implemeniation of a major pant project is carg-

ily prepared.

681, The fleasibility study shown in Lthe central por-
Unn of figure 2 is followed by a design phase of the

17

selecled allernatlive and is normally carried out by
consulling engineers. The field investigations dis-
cussed in Lthe chapter on civil engineering aspecis are
carried oul, and detailed [youl and design of all
facilities is completed, together with cost estimates.
may be necessary o carry part way through this
design phase a choice of two major aliernatives, post-
poning the final decision until sufMicicnt engineering
and cost implications of each allow a single design to
be chosen.

62. The over-all procedure of planning, design and
construciion.is illustraled in ligure 6, where it can be
seen that even with no delay for decision.making,
and wilh the procurement of funds starting as early
as possible in the design phase, the firsl works are
unfikely to be complele in less than 4_years.. There-
fore as soon as the decision to proceed with the
chosen projecl design has been taken, time can be
saved by setting oul a systematic programme of dates
lor the often pratracted endering sequence. Figure 7
shows a (ypical sequence in which 8 months elapse
between the decision to procced and the point at
which the main contract can be signed. A fuller set



l
I!

It kL &

|t wigreall p“.“.du,“_- fug pmert develupnnnl
— Do e

vEARE —
T ] b
. : i ; .
]
. ]
]
ot s Tt ,
;- 1
1 .
' | .
1 P e )
I _
i
1
1
,;. Tentering
¥ l | !
) 1
' — | 1 _
Furdding ! 1 * ! Coemtra: ek
-u’llamﬁ . ' P w— - =
3 3
w
wal
x
[=] ! .
- P
“ Cargision W Salepzion of Dt o 5 yrinng of Comemitiitining al
W riunie & meferragd M oceed P the Pyl ol mwp
T e in Helutinm Lac it
X martn @ e
Fuiure 7
A tapleal iendering sequence
MONTHS
1 ] 2 - :[ 3 | “ l 5 —l 3 ] 1 l x
Bwppaich
ireine Tieteiher L
o -l T e deewfrien . Clarilicenions
AUTHORITY rrr— JF—— - —
. wLuke 8 YA .

Trom CoNTr =t o

8

1
I
1
i H1
I Evrlugle 1 Clging

—— A A . R ——— ] ——— discintion

Ilrndi.-rl-l

E = it ey

L

_——— e e e L Mvauadcation

babery |

Pr § 'ender dooulTeEnt
CONSULTING FOWE e

ENGINEER

B |

I

e
-
o
|

MILESTOMNES:

Ccigion Fre-quslided Terndhar Clening date Eugrving af
o o Do ot alTory documan fon teTidery Eonli a0
welecied 1o 1 harda
tender of Tareche 1T

18



of guidelines for procurement is given in a brechure
issucd by the World Bank.?

2. TENDERING POLICY A

63. Particwlady for major port projects, il is advis-
able to seck offers from several contraclors in order
10 be able to select the most advantageous one. Care
should be taken to dzat onty with firms of high pro-
lessional standard and ample experience in marine
construction work. Low-priced offers that may be
submitted by less competent and experienced con-
tractors can be very costly in the f{inal analysis, as
diflicultics and delays may arise and claims may be
made for addilional compensation.

64. [n general, it is desirable that one general con-
raclor shouid be made respensible for 2ll civil
engineering works and for medium-sized specialized
instzllalions such as generaling plants, lighting equip-
ment and not overly complicaled mechanical egquip-
ment. Cunfusion can arise at the site il two or three
conlractors ame carrying out their respeclive tasks si-
mullaneously, especially il the tasks are of a similar
nature. Specialized installations, such as a grain silo
- or-Tacilities Tor a major bulk cargo lerminal, reguire
conlractors specialized in the ficlds in question. Such
services could be provided by a subconiractar noim-
inaled in the prime contract. Civil engineering works
—~onnected wilh some special installations, such as

‘ndations, may be lefl in the hands of the general

atracior. For large dredging warks, a separate ten-
der is almost unavoidable. Civil engineering conlrag-
tars cannol be espected to have the necessary costly
and diversified equipment.

65, Tn some developing countrics thers are capuble
local contraciors of inlernational standing who
would normally be pre-qualified. Bul it would be
unwise to restrict tenders for lurge projects o jocal
contraclors, stnce the benelils of inlernational compe-
tition and of an actcess Lo a wide range of 1echaical
expertise would be lost. The employment of local
firms may be oblained by encouraging foreign con-
traciors th subconlract as widely as possible to Jocal
organizaions for Tess complicated works. Only for
minor projects would it be appropriale to restrict en-
ders 10 Jocal contractors. In many countries loreign
bidders are required to enter into a partnership with
a refisbie local firm.

66. For the construction of large pont complexes,
even the basic civil engineering works can be divided
inlo a small nwinint of separate eontracts. The break-
walers may welti 'l built independently from works
within the port ‘ni*a as (here would be no darger of
mulual interfeience, and since the construclion of
large breakwadcrs can be a difficull 1ask requiring the
full atteptionaf 2 contractor. Separale enders will

o normaity be arranged for dredging and reclama-

-

¥ Guidelines for procweemens umder World Bank foans ond 10A cred-
i IWashinglon, DaC, Warld Bank, 1977)

tion, which are usually very extensive in such big
schemes, Nevertheless, for the sake of admimstrative
cenvenience and simplicity a main general conlraclor
may be entrusted with all or most of the construction
work with the undzarstanding that, by agreement with
the Governmenl, he will enler into partnership with
other Nirms ar employ subconlraciors.

67. Al an early siape, well-known international
contractiors should be asked whelher they are inter-
ested in the project and willing to submit offers at a
lixed dale. If so, lhey should send pre-qualification
papers listing their relevant experience and achieve-
ments. Advertisements in professional publications ot
leading daily newspapers can supplement individual
leuters in order o reach a wider range of firms. The
characier and scope of the project nesd be only very
bricRy indicaled.in the letters and adverlisements.

é8. Upon receipt of pre-qualification papérs a lisl
can be prepared of Mirms qualified 1o submit tenders.
Al this point the temptation 10 pre-qualify too many
contraclors should be resisted. Howewver, a proportion
of those jnvited will normally not tender. The objec-
live is 10 have sulficient ienders to obtain a broadly
based comparison, Tender Jocuments are then sent
o the selected firms with a request 10 submit offers
by a cenain fixed date. The tender documents will be
the basis af the future contrict. [ is generally pref-
erable 1o inform each firm invited to tender of the
names of the others. Litile purpose is scrved by se-
crecy in these matters and there can often be a del-
inite advantage in speeding up the possible process of
the formation of partnerships or consortia.

3. TENDER DOCUMENTS X

69. A clear and full description of the project
should be given, in addition 10 the technical, finan-
cial and legal conditions of contract. Only with sul-
ficient understanding of the required port facilities,
and reliahle information on-local natural and labour
conditions, can a contractos submit a realistic offer.
Three months should be allowed to all bidders Tor
preparing and submilling their bids, and cach bidder
must be required (¢ visil Lhe sitc of the luture work
in order 1o become acquainled with local conditions,

70. Detailed conditions of tender, including condi-
tions of contract, technical specifications of all works,
bills of quanltities etc., usually form 2 volume of
some 200 pages. They must be prepared by a leam
of engincers well acquainted with the drafting of
such documents. The Internationa! Federation of
Consulling Engineers (FIDIC) and similar approved
assoctalions have standardized conditions of contract
which will be of assistance in this task. This lask is
normally beyond the capacity of an average port ad-
ministration, and it is appropriate 1o retain a firm of
consulting engineers for the preparation of tender
documents. This is a natural continuation of Lthe pre-
vious task of consullants who have assisted in the
planning of the proposed pon [lacilities.
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1. Tamcal wnder devuments cunsist of two parts:
pencre! anformation for the hidders, and deailed
apesifications ef sl works, The grncral informanon
includss the foMowing:

(11 Practical dats about (he suhmission of bids, the
clasing dawe, und so ong

tA) A Tull doscriptian of the project; -

) Basic information aboul local condilions;

.6y A stmement of the guaranlecs requircd {a simall
bit! guaranice (2-3 per <enl of 1he coniracl value) and
z more substantial performance bond or bank guar-
antee by the successful bidder (10-13 per cent of the
ful! price of worksy

(¢} The conditions of contract (standard form plus
vunalions),

{1 A bill of quantities in which the bidder has to
insert uml prices for each calegory of work; .

() Questions concerning legal provisions, arbitra-
lion procedure, Lhe problems of contraclers respon-
sibifily and modalities of payment are vsually deall
wilh in the conditions of contract. Price escalation
cluuses noting adiustment provisions and ceilings
should be clearly defined. It is very helpful to the
bidder if a standard form of contract is used.

7). Arranpements may be included in the condi-
tions of contruct for advance payments of the con-
tractor for his nmobilizalion expenses, which can be
swisdantjial. Heavy cranes, pile-drivers, bulldozers,
graders, (rucks, trailers and passenger cars and pos-
sibly a dredger with auxiliary equipment, may have
1o be brought from abroad at a high cost. Housing,
storage sheds lor bujlding materials and canieens
hiave 10 be provided, which ofien require a special
waier supply and a small power planty, bidders should
be asked for a scparate quotation for such items. An
allernative melhod, which 5 not recommended, par-
ticularly for a large project, consisls in requiring the
bidders 10 include prorated costs of initial expenses in
their quotations of wnil prices [or the various works.
The unil prices become artificially inflated by this
procedure and excessive payments will have 10 be
made if addilional work not forescen in original plans
is 10 be performed, or if the quaniity of work is at
all higher than indicaied in the bill of quantities.

73. The second part of tender documents inclodes:

{a} A list of the equipment that 1he contraclor has
10 bring 1o the building site and of temporary facil-
ities 10 be provided lor his siall, the workmen and
the supervising team.

(&) Specificalions proper, that is, detailed descrip-
tions of all things l¢ be done by the contraclor, the
malerials 10 be used, Lheir storage, handling, sam-
pling and measuring, and the way in which vanous

construclion activities should be organized. The writ-

ten specificalions are supplemented by a se1 of basic
drawings as an integral pan of contract condilions.

74. It is a good Ppractice 10 authenze the bidders to
make their own preposals far modifying some tech-
nical conditions of lenders gnd 1o submul an alierna-

i oW desipn data, in addition 1o Ihe
m:.idrf:?;rry“o?fl;rrﬁjlcompﬁinnce with the tender doe-
umenis. The more experienced contraclors may he
able 1o make uselul sugpestions for slighl modifica-
tions of the designs or for the use of different
matepals that may result in lower prices without af-
fecting the qualily or characler of the warks.

75. Price quotalions must be made by the bidders
in unit poges. For each item listed in the bill of
quantitics, the bidder must enler (wo Separate fig-
ures, one [or the clairned unit price (per cubic metrs,
square melre, kilogram, tonne eic.) and anolher
for the entire ilem in accordance with the quantily
indicated. Nowever, payiment is made in accordance
with (he quuntity of wark actually performed as mea-
sured by the supenvising engineer and not according
to the quantity originally estimaled, as shawn in the
bill of guantitics. A dJifferent methed of pricing is of-
ten used for ilems where the quantity of nratenals
and the amount! of work can be estimated accuralely
in advance, for instance, an_office building. In this
case a lump sum price lor each of such items should
be entered in the bid, so that no measurements will
be necessary after completion of the work but only
the usual conirol of quality of work and malerials. A
similar procedure i5 used for prime cost 1ems, for
example, equipment specified in the contracl.

4. BiD EVALUATION AND AWARD OF COINTRACT hd

76. Bid evaluation has the purpose of determining
the value {o the authority of each bid and 1he deter-
mination of the lowest evalualed bid {which may not
be the bid offering the Towest price). In addition 10
the bid price, adjusted to correct arithmetical errors,
other laclars such as the time of complelion of con.
struction ©r the efficiency and compatibility of the
equipment, the avalability of services and spare pars
and the ielishility of 1the construction methods pro-
posed, should be lzken into consideration. To Lhe
exlent practicable these factors should be expressed
in mmanelary 1erms. accerding 10 crleria specified in
the bidding documents.

1. A report on the evaluation and comparison of
hids selling lenth the specific reasons on which Lhe
determination of the lowest evalualed bid is based
should be prepared by the authorily or by its consul-
tant. The awurd of a contract should be made (o the
bidder whose bid has been determined to be the low-
esl evaluated bid and who al the same time meets
1the appropriate standards of capakility and lnancial
resources. After final elarifications and discussions
the contract can be signed and unsuccessful conirac-
tors notified and bid guaranlees returned.

5. SUPERVISION OF WORK

78. The work even of a qualified and reliable con-
traclor must be properly supervised Lo salisly the in-
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werested government or porl administration 1hat every-
thing is being done fully in accordance wilth the ap-
proved plans. The first duty of site supervisors is 10
verify the guality of materials znd work. Building
materials must be inspecled before they are shipped
from their place of origin. The method of transport-
ing them, their storage at the building site, and the
" ¢leaning and other treatment of materials in prepa-
ration for use musl be carefully watched. Methods of

work and lechnical operations such as the mixing

and placing of concrete should be supervised.

. A second function of sile supervisors is to
measure the guantities of work performed and of ma-
terials used by the contraclor in order to determing
the amount of periodical part paymems. Usually,
such paymenls are made monthly on the basis of cer-
tificates signcd by the supervising chiel engineer.
Paynieats are calculated on the basis of unil prices
quted in the contract with the application of the
price adjusiment coeliicient and the guantilies mea-
surcd by the supsrvisors.

BO. The supcrvisor also has a role in providing
guidance and, where appropriate, direclion lo the
contractor and in helping 1o resolve dilTiculties. He is
required to explain the morz complicated parts of de-
signs, o supaly additional drawings and o issue in-
structions in case of doubl. He ought also 0 appre-
ciate thal suggestions made by a contracior with wide
experience may be al greal value, even though they
may be at variance with some provisions of the
mginal speeifications. In such cases, provided thal
the variation is carelully recorded and signed by both
parties, noting the implications both as to lime and
as 1o cosl, the varjation may be accepted. Finally, the
supervisor may have authority, vnder the arbitation
procedure, to decide on mallers in dispule under the
conlracl.

81. To organize such supervision muy be a simple
task lor a relatively minar project but lor a large pro-
kot a strong teamn of supervisors is needed, since afl
the above-mentioned tasks cannot be performed by a
single person. Civil engineers, mechanical and electri-
cal technicians, surveyors, accountants and oflice
stafl zre needed for a large project, in addition to an
expericniced engineer as chiel of the supervisory
team. These persons must have at their disposal ap-
propriate office facilities, living quartérs and (rans-
port, all of which may have 1g be provided by the
contructor under the conditions of contract, In addi-
tion, the team may have to call on specialized assis-
lance from tithe 10 Lime.

82. 1 is therefore an appropriale practice (o entrusl
the lask of supervision to the firm of consulting
engineers which preP.;red the detailed plans and spec-
ifications for the project. The firm's staff are best ac-
quainted with the designs and are thus in a Mvour-
ible position to offer guidance or direction to the
antractar. Few port authorities arg able 1o provide
for such supervision from winong their own s1afT, but
it would be wvaluable 1o.zitach 10 the supervising
leam one or two qualilied port staff,

2]

6. DESIGN AND CONSTRUCT TENDERS ~
(TURNKEY CONTRACTS)

33 A different procedure may be used lor urgent
port projects. Instead of providing prospective bidders
wilk final desigps and specilications, a small number
of highly expenenced firms is invited to propose par-
ticulars of construclion, prepare specifications them-
selves and submit them logether with price quota-
tions. A general description of port Tlacilities, Lheir
characler, size and gencral lay-out are supplied to the
bidders, and il is up to them to select the best strue-
tural design and most appropriate building malenals.
‘This kind of agreement ts also known as a turnkey
contract as the buildes is expected o design and to
construct a complex of facilities in [ull operational
order.

B4, Advanlages of the turnkey contract are (wo
fold. The Mirst is a considerable saving of {ime, as
price calculations are made simultanepusly with the
preparation of specifications in a singlg operation.
Secondly, the interesied port administration may -
ceive a larger variety of ideas and designs rom high-
Iy exparienced sources at a relatively smuall cost.

85. A well gualified s1aff is needed by the port ad-
ruinistration for the preparation of basic plans togeth-
er with other canditions of contract, and later 10 eval-
uate the varying technical offers, particularly the dif-
lerent gpecifications proposed, and to supervise the
works, No! many ports have a sufficiently competent
stafl for this, so that consulting cnginecrs may still
be needed. Although a potential saving of consulting
engineer time exists, this s unlikely 1o be great.

86. To prepare such 2 design and construct offer is
a difficull and costly task which can be successfully
performed only by (itms arganized for both port plan-
ning and port construction. The number of firms in-
vited Lo submit oifers should be limited o not mone
than three, since otherwise the incentive for partici-
pation would be very small. The high cosls ol pre-
paring the bid would not be justified by a small
chance of nhtamlng the "contract in the face of
competition. Tt is therelore fully appropriate in a de-
sign and consiruct lender to offer a moderste com-
pensation for the preparation of offers, irmespective of
the Mnal award of the coniract.

87. The design and construct method is more of-
ten applied to work requiring very specialized tech-
nologies, such as oil refinerics, petrochemical plants
or even farge prain silps. Wevertheless, il can also be
used for more general porl conmstruction piojects if
particular circumstances so warrani.

7. TENDERS +OR DREDGING AND RECLAMATION

B3. Condilions of contract for a major dredging
project are usuatly standard amendments to the Fil-
IC forms. It is noL easy o determine in advance ihc
quanlily of material that is 10 be dredged or the exact’
naturge al the soil. For purposes of payments, there-



fore, the formula for measuring the amount aclually
dredged must be carefully established. Conditions of
tide and weuather may seriously afTect dredging oper-
ations and the kind of equipment 10 be used. Tender
documents for a targe dredging scheme should be
prepared with panicular care, and the data gathered
during the fetd investigations discussed in part one,
chapter Vi, on the civil engineering aspects, should
be made fully available 10 the bidders.

89. The target Jepth of water 1o be achieved can
never be expecied lo be reached exacily by the con-
tractor owing la the very nature of dredging. A lair
tolerance must be allowed for in tender documents:
and in any case the quamity of material moved can
be determined only approximately, Descriplions of
the kinds of soil which will be found should be as
accurate as possible. The nature and the estimated
quantity of each %ind should te listed in 1ender doc-
uments, together with an indication of the degree of
accuracy the ¢stimate is believed 10 have. The clas-
sification of soils should preferably be made in accor-
dance with the 1972 Report of the Permanent Inter-
nalional Commission of PLANC:* a different nomen-

e TRe Permanern Inlernationz! Asseciation of Mavigation Con-
T presses, 155 roe de ta Ia§, Brussels, Belgium.
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clatuic may be misun3Srstood by the bidders. The
classification of rock rT::m:nals is Tess stapdardized, so
lhél a detailed deserip:{9P in the 1ender documents i

=ssantial,

Q. I‘urticipg[f”“ of project planners

9. Since mosl of (1'¢ routing work of implemen-

Jge

tation is usuall cmr‘-:-rstcd o consulling engineers,
lﬁtclﬂlncasl pg:]ta p?anninr' leam has the opportunily 1o
concentrate jts atlenti=d! ©N 1he continuing substan.
five aspecls. Team me Mbers should follew the pro-
gress of work to ensurs (1al the conceptions and de-
signs are lransformed §M9 reality as technical facili-
lics each of which heS @ me-determined function,

Small errors and appe-2M imperfections can usually
be corrected during (hZ Fensiruction period.

91. When the new]y-Puilt facilitics become opera-
: it 7e highlv adwisable Tor the porl planners, or
tional it is highty advis® o ) cal team. 10 abserve

al icast a par of the & . ;
carcfully current pon £ nerattions in order 1@ see how

- . : ign & - afTect
vafous rarticdla :.]1:: design and Iu;,r out o
ll;i;]efﬁcilcnc;' of ﬁfg by work. Observations of that
kind, cartied oul for £ Ceriin period of lime, will
serve as a mosl valuat: 2 8uidance for planning future

facilities and for ,I"i!f-s-.:"—-';t improvement of those just

comipleted,



Chapter 11

P[.r\h\l\

A. Part planning objectives

92, ldeally, "\he facilities which a port provides
should be designed jointly with the ships which will
use them, the Tand transport and the port facilities at
the other end of the route—Iihal is, as part of an in-
tegrated transport system. Unflonunately, this ideal
can rarely be achieved. It is possible only when the
wholz Lranspart chain is under a unified manage-
ment. For example, in the case of a specialized bulk
chemical cargo terminal associated with a local chem-
ical plant, where the managing authority alse controls
the shipping fleet and the land disiribution system;
or again, in the case of a door-to-door container oper-

_ation, where the carrier manages the whole system.

23, In such cases, the planngr should considar the
port prablem entirely in the conwext of the larger
transport system of which the port is_a_part. The
olanner should nol forger thal strategic and social

msiderations play an important role in the location

« a new parl. Within these considarations he should,
however, encourage and assist the industrial planners
1o search for the over-all economic oplimum be-
lween, for example, ship size, rate of discharge, size
of buffer stock and hinterland transport facilities. Al
this stage the planner should alse examine the 1ech-
nical specifications of the ships proposed, to bring to
light any lechnical problems which may arise in the
porl. )

94, More often, such all-embracing plans will be
very difficull 1o draw up and implement since they
involve many, different interests. [nsisling on an inte-

"~graled_{ransport_plan as a preliminary to port devel-
epment_may_then cause serious delay. Moreover, in
the case of 3 public berth 10 handle general cargo,
there will be so many different users, each wilh their
own physical distribution systems, that there would
be livtle meaning to integrated, transport planning. In
that tase the port development planning can salely
Eo ahead with Lhe following ohjeclive:

o ———

To provide pon fucilitics and operaling syslems in the n.ahuru!
interest at the *Inv.m ‘combined $3st o the@n.and port u_s:rs

= ——

95. To plan for such an objective demands a good
knowledge of the future customers and their probable
Cargoes, and is the traditionzl form of port planning.

aims 1o produce the best plan for whatever tralfic

smand is placed on it without trying directly 1o in-

"Wénce~the form of that demand. Naturally, any
Promotion activity in favour of the port, and eflorts

PRINCIPLES

to atiract traffic and increase its volume, should he
laken into consideration.

B. The investinent plan

i

6. Poris in developing counltries should normally
plan on the basis of a continuing climate of growth
for the nexi few decades. The continuing expansion
of ovgrseas trade in the H'Iﬂjﬂrll}" ol de»clﬂpmg coun-
tries impliss a continuing expansion of marilime
trade, and in order to serve a fully developed hinter-
tand the extent of port facilities required may be
several times grealer than ithose exisling at presentd.
Clearly, in spite of the offseiting eiTect of the intro-
duction of the use of contaimers and of import substi-
Autign pelicies, there are grounds for believing thal
developing vountries will in peneral see 3 slrong con-
linuing growth of demand for new,or improved pon
facilities.

91, There will be technological and social develop-
menls that necessilate the use of new Lypes of facil-
ities or_dilfercnl localions, for example, sites nearer
dceper wialer or at a newly planned industrial centre.”
-Tﬁerc ‘will _thus, be a_break _with' the past and the
nt:ed for a new dcvelopr:le_ql policy, independent of
prcvmus “plans. Bul in many cases the build-up of de-
'mand will be continuous, and the adoption of the
new technology will be gradual during a sequence of
investments. For example, as described in part two,
chapter [V, a multi-purpose general cargo terminal
may be lmplcmtnlcd in stages, each of which takes
account of existing general cargo facilities. In such
cases it is advisable, both from the engineenng and
from the economic points of view, (o ensure that the
investmients are in fact treated as a sequence.

93. The masier plan for each pont should sel the
long-lerm_developmen! stralegy and this in itsell
should indicale likely invesiment sgquences. Relore
taking a decision” on any one development project
within Lhe masler plan, the investing authority
should call for comparative economic analyses of
several variations in lhe sequence of which it forms
part. The major variations which sheuld be studied
should include:

{g) Delaying capital_invesimenis by investing in-
slead in improved productivity {equipmenl, special
installations and associated trzining programmes);

{#) Improving_existing facilities insiead of building
new ones, .~
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(¢) Combining the first and second stages of a de-
velopmeént programme inlo a_single large project in
onder 1o cconvmize in consiruclion costs and 1o avoid
the interference in pon operations which would re-
sult Mrom a second period of construction activity

4{t The simple economic policy of investing in fac-
itities one_by_une s thg_'fjemupd fur them builds up.
The first 1wo methods should be employed 10 the
evicm pussible, before investment is made in the ex-
pansion of lacilities.

99. The maost appropriate plan will usually com-
prise_a mixiure of all four of Lthese possibilities, and
iherefore” mathematical “methods of optimizing 1he
development policy are not often likely 1o be of as-
sistance. There is no satisfactery allernalive 1o calcu-
lating the economic and financial resulls of cach of
the development sequences and comparing them in
deiail. This work of searching for 1he best sequence
of developments through which Lthe port should pass
on its way towards a growth larget, rather than mere-
ly finding the best configuration lo handle a given
tralfic forecast can be readily carried oul in the form
of & discounted cost and revenue analysis.

100. A major advaniage of having_studied un al-
terpative.invesiment sequence is thal al any time
during the period afller the initial invesiment has
been commitied, it will be rclatively casy to change
the plan as circumslances change, the requisite infor-
maltion being available, This adapability s an im-
portant feature of the continuing development plan,
This calls for the regular updaling of systematic traf-
fic forecasis and the ability 1o recognize and lake
quick account of sudden changes in shipping services
or trallic demands. Traffic forecasting is discussed in
chapler il below. The principle 10 be esiablished is
thal the port management should maintain a perma-
nent abilily to recognize changes in_demand and to
re-assess Lhe development. programme, Sieps which
coulid be considered are: o

{2} The setting up aof small
and_market _research sections;

(b} The instiution of periodical (e.g. quarterly or
sermi-annual) plapning_meetings a1 which any new
developmentls are reported and possible action is dis-
russed;

{c} The incorporatien in each development project,
whether supporied by national resources or by exter-
nal funds, of Lthe passibility of modifying it, if neces-
sary, a1 any suilable stage of its progress;

(4} Ensuring that Lhe economie, operalicnal and
financial calculations of each of the altérnative pro-
posals are properly documented and siored for casy
reference,

permanent planning

¢ Terminal design principles
101. Pan iwo of this handbook gives methods of
calculating ie required capacity, of a terminal to han-
dle a piven wralfic demand. For these calculations,
Iﬁﬁ—"_--_h---'-lr.-___
ath

different principles have been applied. depending on
the nature of .the different classes of ship iraiTic:

(@ For conventional break-bulk cargo, it is neces-
sary [irst to asceriain the numbsr of benhing. points
necded in order Lo keep ship waiting-time down 1o
an_economic_level: - -

()" For comgainer cargo, il is necessary Nrst 10 de.
lermine the area _needed 10 handle the annual
throughpul without impeding the operation

{c) For specialized bulk_cargo, it is necessary (irst
10 find the rl%:-url}' rate of discharge or loading that is
aceded in order to handle the ships in an acceplable
renod of time,

102. Afthough the starting point for each calcula-
tan is different, the lull method requires the joini
sludy_of: productivity, the number and size of Tacil:
ilies needed and the level of service 10 be provided.

fThe relationship between lerminal capacity and Jeve] !

+of sepvice ‘provided is a basic feature of all develop-

ment plans, and is discussed in the following para-
15 discus -

graphg.o==—r =~

D). The probiem of planning hf:[!_'hipg capacily

163, ¥ <hips arrved in port with complele regultar-
ity, and il the time taken 1o discharge and load ships
WErE conislant, it would be a simple matter 1o deter-
mine the berthing capacity that would guaranice both
the full wiilization of berths and (he aveidance of
'queueing”, by ships. Unfonunately, such an ideal
siluation can never exist. Liners, and more panicular-
Iy framp vessels, arrive_in port as if al random. In
#ddition, the time taken to dischurge and load ships

varies considerably owing to varialions in the quan-

tities. and 1ypes of cargo handled, the way, cargo is 4

stowed and the cargo_handling rate.

104, This combination of a variuble ship arrival
rate and a2 varable ship working time means that a
}00 per cent berth occupancy could be puaranticed
only a1 the expense of a continuous queue of ships.
Similarly, the guaraniee that ships would never have
10 wail before being able 1o berth could be given only
al the cost of exiremely low average berth occupan-
cigs. Neither of these two alternalives is acceptable.
What is required is a-Compiomise belween these Lo
exlremes. - R o

’
!

E. Cost consideralions

105, Port costs are made up of two parts: .

{a) A Mxed component which is independent of the
tonnage throdgiiput (including the capital costs of
quays, sheds, cranes, etc.);

{$) A variuble component which depends on ton-
nage throggRput (including lzbour and swall costs,
fuel, mainienance costs, elc.).

As Lhe tonnage handled a1 a benth ncreases, so the
lixed component, when expressed as a cost per ton,
decreases. The variable component, when expressed
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as a cosl per lon, will probably remain faidy stable
until the berth comes under pressure to achieve high
tonnage throughputs, a1 which point the vanable cost
per ton will 1lend 1o rise owing 1o the nced to use
more costly methods of cargo-handiing. Figure § il-
lustrates the relationship between the port cost per
loat and  the throughput. Tt can be seen that the port
cost curve {which is the sum of the lixed and the
variable components) reaches a2 minimum value when
the rate of reduction in the fixed cost per ton equals
* rate of increase in the variable cost per ton
Ant A on the graph).

106. Then there is the cost of ship's time_in_port.
This time also, is made up of two paris:

(=) The time the ship_spends at the berth;
{8} The time the ship spends waiting for a berth to
become vacant.

As trallic increases, the 1lime ships spend wailing to
ECt onlo a berth increases. At high berth occupancies
this increase in ship wailing lime is quite dramatic,
as is shown in figure 9.
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107. The 1otal costs incurred by ships in port is
found by adding together actual por cost and the
cost of ship's lime in part, as illustrated in figure 14.
The 1otal cost per ton curve wso has a menimum
point (point.B_on_Lhe graph), bul’this minimum is
achieved at a luwcr _hreughput than that at’ which
the lowest purt cost"occurs {point A). Port ‘planners
negd to be aware of this most important point. Plan:
nmg 10 minimizé port costs alone will generally result
in an unsatisfaclory level of service 10 shipowners
which can lead to congestion surcharges and will not

_ be economically acceplable.

103. The minimum tolal cost depends on the size
of the various cost elements. The location of this
minimum is dependent on the relative capital costs
of ships and of berths. Thus, in respect of break-bulk
general cargo ships hlgher berth occupancies are
econgmically justified Lhan is the case in respect of
the much more expensive specialized vessels such as
container ships, tankers and liquefied natural gas car-
riers. For this reason Ngures 8, % and 10 do not have
quanlified scales. Furthermore, the shape of the
curves and hence the pasition of the minimum de-
pends on the relationship between berth occupancy
and ship waiting time, which is complex. Queueing
theory, a mathematical lechnigue, can be used, but
there are dangers in using the published tables based
on this theory without an undersianding of the as-
sumplions involved.

109. Te assist the planner in choosing terminal ca-
pacity, pant two ol the handbook provides planning
charts which bring into play all the imponant prac-
lical factors. They include a sufficiently accurale re-
lationship belween waiting-time and berth. occupancy
1o enable planners 1o find the optimum economic ca-
pacity needed to meet a given trallic demand. The
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relalinonships are based on a distribtlion of arrival
and scrvice Limes which corresponds mast clasely 10
1ypical conditions,

F. B{“rﬂl OCCU[HINCY

110. Care 35 nedded in Interpreling records on

lween berth occupancy and lhroughpul at difTerent
terminals. Benh occupancy is a mesure of facilily
utilization and should_not be used as a_measure aof
traffic_demand upless 1he olher main factors—re.
sources used, productwuy. berthing  policy—reimain
constant. which js rarely the case.

111. For example, a cerlain container lerminal was
keeping rmonthly siatistics bolh of berth_secupancy
and of the quantity_of cargo handled, Examination of
a nine-month period showed an apparently inverse
relation_belween the two sets of statistics: as the
figuré for lonnage handied went down, the figure for
berth occupancy went up. This seemed conlrary to
common sense, and o [urther examinalion it was
found 1hat 1he higher berth occupancy figure was the
resull of congestion &t the terminal, which slowed
“down ship Wim-retind and so caused the benh 1o be
occupied for longer periods, while tonnage through-
put Jropped. In this case urgent sieps 1azken by the
management to relieve 1the terminal  congestion
brought a reverse in the trend, with throughput ris-
ing again and berth oca:upant} fallmg

112. J’k]thnugh rec-:;rded'dala on berth occupancy
may be misleading, benh occupancy nules-of-thumb
cun be used in planning calculations where the pro-
ductivity larget is clearly delined. A betier pracedure
i5, as in thé planning charts given in part lwe af the
handboak, (0 oblain Lthe higure for berth occupancy as
an outpul.statislic from calculalions based on the
other factors. Comparison with recorded figures can
then be used as a check. .

G, Walling-tiime/service-time ratio

113. This ratio is widely used a5 a measure of the
level _of service provided by & lerminal, as would
seern logical, [or ships thal have less cargo 1o dis-
charge cannot alford to wait as long a5 ships tha
have more. [I is usually considered that waiting lime
should be not more than 10 10 50 per cent of work-
ing time. Bul this ratio also 15 misieading since it can
imprave {t.e. decline) as service-lime deleriorates (i.e.
increasest. As with berth oééupancy. the ratio shauld
be Dsed only when the olher factors are constant.
Betler still, as shown in the planning charts in pan
two of the handbook, Lhe ratio should be set aside
and anly the 1olal turn:round time used as a measure
of the por's. performance. When the plan has been
based on investing for the economic optimum, the
wailing-lime/service-lime ratio is bound to be an
acceptable figure, generally less than 32_p:r cent,

-

H. Plapning lor 1.armimll'; in 1r:ll'I:?,
b Ban

114. It is not necessary W wse complicated mathe.
malics 1o demonstratg Lhat a tardy port respanss 1g
an Increase in traflic will lead (o congeslion which
can be serious and Jong-lasting. Supposing for exam-
ple that a terminal can handle 50 ships a month, a
10 per cent Increase in (ralfic, meaning a mere aix
additional! ships a month, is likely 10 go unnoliced
for some months if wrrival rates are not car afully
raenitored. Unless action is taken 10 increase the rate
of working therc will be an extra 18 ships in the
gueuc after three months. If the pan management
then responds 1o the situation by increasing the rmate
of handling ships at the port by 10 per cent. and
mainlains Lhis increased rale continuously, it will
merely slop congestion getiing worse, There wili still
be a permanent gueue of more than 18 ships, and
long wailing limes. In omer 10 relieve conges: u:m
much more must be done: il the raie of worsing
were increased by 15 per cent over the original rale
sa that the port could handie 69 ships a month, it
would still 1ake 2 Murther stx manths e clear the con-
gestion. Furthermore, under congested conditions
improvements in handling rates are extremely diffi-
cult o introduce and maintain.

115, While emergency action can be 1aken in such
circemstances, the possibility of emergency acticn is
nol an acceptable reason for restricling insesimant at
the planning stage. There has been too litle appre-
ciation in Lhe past that many ports have been work-
ing with far too small a margin_of safely in their
capacily.

116. Warking with 100 small a margin af spare ca-
pacily can have serious consequences not only when
traffic gradually increases, but also when there are
short-lerm surges in lrai"l'-:: pariicularly as a pont has
a lendéncy to be ineflicignt when it is congesied. The
port may Lthus reach a position lrom which it cannat
recover without emergency action., For examplz, a
group of chartered bulk cargo vessels arriving all 1o-
gether_can prevenl general cargo vessels [rom vsing
the benths, and their cargo can congest the port land
area. Consequanlly the [acitilies are unable 10 recover
to handle the average trafTe after the peak has sub.-
sided. When the increased dernand congests a port,
work slows down and throughput drops. This i a
strong argument for bringing inte play more capz Tity
when the demand is high and less when it is Jow, ie.
having a reserve of pon capacity which is used only
during_peaks. 15 there therefore a case for investing
in s0mMe spare capacity and keeping il for emercen-
cies? To examine this problem the planner must ask
what will be the form of 2 traflic increase when i
comes, how the management will find out about it,
and what control _the port management will have
over the pon's reaction 10 it.

117, The fraflic increase is mast likely to take one
of the following forms:

{g) The introduction of a new_shipping senvice or
‘of additional charered vessels:
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(3) A graduat trend towards Iargifm_p@ads in an
eusting service; h
* More frequent calls by an existing service
ugh the placing of additional ships in_the ser-
ver—normally announced 'in advance);
) Exceptional ¢alls, for example, ships divened
fram a neighbouring cung;_stﬂ port.

(18. Another change which can have a major ef-
fact on the port withoul being recorded as a change
in the level of traffic is a change in the mapner_ol
carrying the_cargo. For example, a decision to trans-
parl grain in bulk can cause serious problems for a
part accusiomad 1o and proficient in discharging
grain transported in Bags,

119, The increase will be sudden when, for exam-
pie. a new service forms a sizeable pan of the total
uaffic of 2 pan, when a malor natienal planning de-
cision is taken—lor example, 10 increase a building
programnime, with the resulting arrival of a series of
cement chaner ships al a port, or when a lazrge neigh-
bouring pon becomes congested and diveried traffic
swamps a smaller pont. Responding to a sudden in-
crease anly alier it has happencd will usuaily be too
late, because ol the lime nceded Tor adjustment.
When the change is gradual (zither because it is a
matter of a progiessive increase in the size of ship-

“or fowds o bevause an additional ship placed in 2 ser-

vice uccounts for only a small propertion of the total
arevalsy, it may escape notice unless traflic figures

wing very closely watched, Although accurate

N statistics in fact reflect the changes that arc
taning place, since the traffic level fluciuates about
s average value all the time, an imponant trend can
be concealed by the normal traffic variation, Consul-
latiens with shippers can be of help in discovering
these rends or even in predicting them,

120. These can be problems of short duration. For
example, when the arrival of a priority passenger ves-
sel prevents work on a ship-leader for one shifl, the
effect is not likely to be serious. The volume of ex-
PON cargo piling up is not likely to oCtupy a farge
Pant of the storage space available. Wilh situations of
slightly longer duration, congestion problems may
anse, For example, when imporiers take advamage of
a [ow cemmodity price, & large number af conlatners
May amve togsther but several weeks will probably
be required 1o arrange onward transport, The contain-
€y must stay in the port area (or thal peried, and
unless an overflow park is available, Lhere will be
fongestion in the container park.

121, Longer-term tralfic changes raise the question
of the proper”lavel of pon investment. Here, choas-
Mg the amount of spare capacity which is available
for use bur which is kept in reserve is a very serious
decision. The palance between, on the one hand, in-

‘ng in reserve carccily and thus keeping expen-
(acilities igle and, on the other hand, the prob-
-ty of facilities becoming congesied, will need to
argued gut an standard economic grounds. How-
C¥er, it must be recoevived thal the uncenainly in

21

forecasting is such that merely {inding Lhe economic
optimum solution in relation to the best forecust, and
investing fer thai situation, does not in isell consti-
lute a satisfaclory port plan.

. LTI e, -
1. Co-ordinaled contingeney planning

122. In addition, an investment plan should make
provision for flexibility in the porn’s response Lo ab-
normal increases in {ra(Tic demand. il is strongly rec-
ommended that each port should have at its disposal
a contingency plan for bringing additional reserve ca-
pacity of varicus kinds into use in a sysiemulic, co-
ordinated fashion. The major facility_needad to pro-
vide reserve capacity is additional berthing space. In-
vesling in excess modern berths and Lthen delaying
their commissioning is one option, but it will normal-
ly be too expensive (o tic up capital-intensive berths
in this way. Arfangements for overflow traflic should
be cheap and simple, for example, working 10 lighters
and then to lighlerage berths., This will result in
higher cargo handling costs, but the otal economic
cost per ton of cargo will be less than if ships are
made 10 wail for regular working.

123, The characterislies ol such over{low arrange-
ments—low capilal cost and high operating cost—are
precisely those of the alder berths in the port, or of
moorings. An effeclive policy can be 10 use regular
new berths dunng normal conditions, keeping Lhe old
berths and ‘moorings in reserve for peak periods, This
is advantageous also {rom the productivity standpoint
as concentrating the traffic as much as possible on
the new berths will result in lower operuting costs. [t
is true that the gpproach causes certain managemenl
problemns in the commissioning and decommissioning
of the overflow berths, since the switching of libour
and facilities may not be easy, but the elTort invalved
should be worthwhile.

124. There are several other forms ol rescrve . ca-
pacity. Each of the factors that are involved in the
measuremem of capacity (as shown in the planning
charts in part (wo of ihe handbook) could have some
spare capacity in them. In the matter of ship working
these lactors are:

{¢) The productivity in lens per gang-hour;

b) The numb;{__gf gangs allocaled per ship;

) The number of days the berth is_in commis-
sion;

{d) The number of hours warked per day.

125, 1n order 10 hold down unit costs, productivity
should always be as high as possible. Since there is
usually a labour pool which i5 a cost 1o the porl gven
when idle, and cargo disiribution in holds often
limits the effecliveness al extra gangs, it will nomnal-
ly be wrang to Keep any spare gangs in reserve, Days
allocaled 10 mainlenance and dredging work should
not be considered as a reserve since thess activities
are esscnlial @ the long-term capacity of the berth,
although some fexibility in scheduling the work dur-



ing periods of peak trallic can he wseful, Thus the
main roum for manoeuvre will be in the number of
hours worked. A porl which is congested” Should
work the mdximum possible number of hours within
the limils of the available slorage area and irained la-
bour. The aim should be o reven to less than this
maximum as soon as Lhe congestion is cleared.

126. 11 is not a good policy for planners o base in-
vestmenl analyses on the assumption that new facil-
ities can be brovght inlo operatien and more inlen-
sive working melhods introduced ai one and the
same time, Continual planning un the basis of max-
imum working pnsmbﬂmcs and minimum economic
investment will leave the _port vulperable 1o normal
varislions in IraiT c. The provision of reserve capacity
should " be given the same systematic attention by
port planners as s given both 10 the porl develop-
ment plan and 10 the programme of practical _im-
provements in the use of existing facilitics,

127. Preparation of the co-ordinaled pon _contin-
gency plan consists of three main actions:

{gj Provldlng Equwrﬂenl reserve | capacilies in Call
parts of the port system; ~

(&) Dbtalnmg prior approval for the use of these
capacilics when cerain situations oocur or are aboul
12 occur;

{D Setting up an infurmation. 5¥Slem 10 report au-
1omatically when such siluations arise or are aboul Lo
arise,

The hasis of any conningency aclion will be lop man-
apement approval, alihough this approval will nor-
mally be given only when the agreed indicators of
demand have passed the planned threshold.

128, In addition 1o the use of additional mooring
berths, increased overtime working and working dur-
ing normal holidays, “1ypical contingency plans may
inclede: ™

(@} increasing handling facilities by hiring _mobile
cranes (rom oulside.the port;

(&) Tncreasing  the averape number of gungs per
ship by hiring additional contract labour;

{c} Speeding up the repair of equipment by buying
spare parts manufaciured locally:,

() Niring additionat lightees and working overside
both at moorings and on ihe outer ship's side at
berth;

(¢} Opening up additional siorage areas under cus-
toms_bond either within or outside the por;

() Hiring additional trucks and trailers for trans-
pon 1o slorage areas;

{g) Giving priority berthing to high_throughput
ship types or ships with perghable goods.

J. The cranomic optimum
+ ————
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J129. The main, econemic benefit of porz.inves:-
mtnt 15 the a'mInly to reduce Shlp lurn cround time.

Consequently this i5 often the determining lacior in
setling the economic optimum. There are (wo aseels
which managements should be aware of in naking
an investmenl decision an this basis.

130. Firs1, the immediate benefit from port invest-
ment may_accrue, not 1o the mw:almg authorily but
1o the userg ol the T port, many of whom will be,lor-
eign. However, in the long run, the port and the
COLNITY as a nhulr: “will denve cansiderable benefit
from Lhe extension and modernization of port facil-
ities. It is alzso quite in order for the autherity 1o in-
vest in more capacily Lthan the economic optimutn
when it has good reasons lor doing so, for example,
in order Lo provide a deliberately higher Jevel of ser-
vice 10 the user as a promolional policy Lo encourage
the use of the porl or 1o foster local industry as part
of a regional development policy. There is_not likely
lo_be any_good case for investing in less thzn the
ecu_numn: oplimum excepl where Lthe relevant analy-
sis was made on 100 narrow a base or where The de-
cision authorilies know thatl in a wider conlext the
growth of the port should be restricicd {for example,
when traffic is 10 be Jdivernied to other ports or other
transport modes).

131. The second aspect is the practical implications
of the average ship wuiting-time. This mcasure of
service 10 ships is not as simple as il may appeir. A
Lypical cost-benefit calewlation may show that the
best compromise belween the cosl of heeping ships
waiting and the cost of providing extra capacity is ar-
rived at with a herth occupancy of 75 per cent for a
group of five general cargo berths, and that this gives
an average waiting-lime of one day, compared with
an average service-time of 33 days.

132. An averege wailing-time of one day has a
specific malhematical meaning, however, Taken over
the long term, this one day average waiting-lime for
a five-berth group should mean thai:

{7) Some 55 per cent of Lthe ships arrived 10 find a
vacanl benh and did not have 10 wait a1 all;

(6] Aboul 10 per_cenl had (o wait more than 4
days;

(¢} Abour § per cent had 10 wail more than )
tdays;

{d) For shoul 2 per cent of the ume, all berths
were vacanl.

i33. Thus, for this economic aptimum berh
group, for the greater pant of the time there is no
queue of ships wailing for a vacant berth, and for
aboul one week in the year all five berths may bhe va-
cant. But in spite of this there wit] be Llimes when the
queue builds up 10 cause ship waiting-limes substan-
tially longer than the sarvice time.

134. There are three Tessons 10 be Jearnt from this:

{2) A Eroup of berths which rarely or never runs ils
queue af ships down to 2ero is Joaded above Lhe ec-
onomic oplimum. *

{#) The norma! siwalion at a group of berths
should be that immediate berthing is possible for a
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majority of the vessels arriving, but the fac1 that this
is the case at 2 given port does not mean that further
investment cannol be justified.

{r) Shipowners are nol entitled 10 usc the excessive
waiting-lime of a few ships as an argument that the
port is ongested. Only the average of the wailing-
imes of a sufficiently large number afl ships can he

‘used in such discussions.

135, The planner should also be aware of the fact
that, even with the same raie of working and the
same long-lerm average tralfic demand, there may be
substantial devistions from the uverage wailing-lime.
There is always the chance of a higher than average
level of 1raffic persisting for a2 month or more, with
a slow upwird drill of waiting-time and queue length
which will be egually slow o clear. These upward
drifis in waiting-lime can be counteracled by means
of an opcrational policy that reacts to pressure. For
evimple, provision should be made for more inten-
sive working when required. Planning on the basis of
the long-lerm economic optimum without allowing
for contingencies is bound Lo lead 1o short-term con-
gestion.

K. Scheduled traffic

136. Where there are eapensive lacilitics for hand-
ling expensive ships, ensuring that the ship will not
he made 10 wait will result in a low berth occupancy

hich will not be acceptable to the port. The only way
A, which the berth occupancy can be incredsed with-
oul giving an unaccepiably high probability thal the
ship will have Lo walt for a berth is 10 persuade ship
cperitors [0 schedule their ariivals more . regularly.
Specihe days can then be allocaled to particular ser-
vices, 5o that each ship can be guaranteed immediale
berthing if 1 arrives on time. Such arrangemgnts
generally allow a centain amecunt of latitude 25 re-
gards arrival limes, bul with an agreement that a
vessel arriving oulside these limils loses its priority.

137. If several services can be persuaded 10 enter
into such agreements, berth, occupancy. can be quile
high. 1n such cases service-time and waiting-lime re-
latignships cease 10 apply and the berih requirements
can be calculated directly from the programme of
scheduled arrivals. When some days are allocated to
scheduled services and olhers to general traflic, Lhe
calculation "ol requirements for the general traffic
must be made afler sublracting from the total avail-
able berth commission days those taken up with
scheduled arrivals. This caleulalion can be carned out
directdy with the planning chans given in part two of
the handbook. -7

1
L. Seasonal variations

138, When trallic studies show Lhat there is a
-rge secasonal wvariation, the firsl action of the pon
Planner should be 10 persuade shippers’ organizations
or indusiry seclor plsnners to invesligate the possi-

29

bility of taking sleps 1o even cul the demand. Order-
ing and stochholding policies may be changed 10
smooth qul the demand Nuciuations. Naw industries
such as the processing of agricultural products into
non-perishable forms may be introduced in order 1o
reduce the peak demand at harvest time. Anglher
form of smoothing which can always be used is 10
seek complementary 1rallic for the 1erminal con-
verned during the ofl-peak season.

139, Such means of smoothing out demand may
be less costly in cconomic terms than the provision
of the requisite pon Infrustructure, the associated
physical distribution facilities and a reserve of Jabour
at a fevel sullicizat 10 mect the peak demand but
which remain under-wtilized for much of the year.
The economic penalty of this under-utilization witl be
partially offset by the low unil costs resulling rom
the efficient handling of large guantities during peak
periods. In each case the advantages and disadvan-
lages involved must be calculated.

140, Unavoidable scasonal wariation is bound 10
cause a subslantial economic penally which will be
related to the level of service the port gives to its
customers during the pezk pericd. At one cxtreme,
the port can be designed for the average monthly
traflic, which will resull in long waits for ships and
cargo during the peak periods. Alernatively, Tacilities
capable of handling the peak demand can be pro-
vided, and their under-utilizalion during stack periods
accepted, Neither of Lhese courses will normally be
acceplable,

141. The porl management most first decide on an
acceptable _level of delays during the peak perieds.
Then steps can be taken 1o provide the necessary [la-
cilities. Care should be 1aken when calculaling the
costs and benefits in cach scason and then combin-
ing them not 10 overlook imporiant operational con-
siderstions. [n arder o reduce investment, the provi-
sion of makeshill or secondary facilitics for use dur-
ing Lhe peak pericds canalso be considergd. Al-
though these secondary [acilities will be less efficient
and will give rise te higher unit operatling costs they
will reduce capital costs. In the development of an
cxisting port there is a case for using the modern l3-}
clities throughout the year and using the less elfi-!
cient facilities only during peak times. Possibly such
ofder (acilities may be switched to couastal or river
traflic when not required for peak working.

142, Seasonal fluctuatians are often due to the oc-
currence of Seasonal peaks with respect to a small
greup of bulk or semi-bulk commodities and it will
be advantageous lo use specialized handling equip-
menl for these commaodities. If 1he level of such sea-
sonal commodities juslifies the installation of fixed
equipment which prevents the benh being used at
other times, the specialized berth may have to be
taken oul of cornmission during the off-seaspn. Nor-
mally, it will be preferable o find a type of special-
ized equipment which can be moved or dismantled
during the off-season. This will ensure that the mod-
ern berths can be used throughout the year, while



the older berths are brought into action lor handling
peneral cargo only when the specialized handling in-
slallations for bulk cargpes are in use al the newer
berths.

M. Capacity nnd :rnffc specialization

143. When determining the capacity necded 1o
handle the demand forecast, it makes liltle sense to
ireat Lthe port as a single entity, however small the
total velume of Lralfic. Each class of 1miTic must be
examined_ srpar_alcly, and Separate forecasts of annual
lonnage, ship size, productivity and acceptable 1evel
of service must be made lor each. The traMic must
be assigned, either individually or in combinations of
types, 10 the benth groups; then the appropriate ca-
pacity lor each berth group must be designed. This
principle of dealing separately with dilferent (ypes of
wraffic runs throughout the methods given in parnt 1wo
of 1he handbook, where separale planning curves are
giv;nﬁ.\_l; each main class of tralTic.

144. Serious erfors <an be made by grouping inlo
one traflic analysis cargoes or ships with widely dif-
ferent characieristics. For example, in a given port it
may happen that a_number of roll-onfroll-off ships
are using a break-bulk group of berths for which the
demand is fairly light. The over-all cargo-handling
demand {measured in berth-days required) will fail o
justily additional invesiment because 1he present av-
erage wailing-time is, say, only one-tenth of the av-
grage scrvice time, llowever, Ihese averages conceal
the [t that the ro/ra ships, with a quicker service
lime, are receiving an unsalisfactory level of scr'-'lm
a situation which cannot be fully rectified by giving
them prierily berthing. There may be a good case lor
investing in a special purpose rofro berth, a matter
which should be scparately studied. The special berth
may bring added advaniages such as the possibility
of scheduling (he re/ro services, introductng special
1zriffs, elc.

145. At the planning stage, it should be con-
sidered, on balance, that the handling of dissimtlar
traffic al the same berth group causes lower through-
put than when they are kepl separate. This question
is complicated, for, on the one hand, specialization
causes_ a loss of flexibility, as follows:

{a) A luss of berthing capacity through dividing Lhe
port and the traffic inle 1wa belore aliocaling berths,
Le. a loss_of berthing Nexibility;

(&) A loss of the Lransit areas capacily achieved by
mixing complemenlary traffic, for example, by alter-
nating ships discharging shed carge with ships dis-
c:mrging bulk cargo for direct delivery while the shed
clears

On the other hand, specialization gives the following

(B3NS’ in’ mnmsmncy

{z) A gain in service capacily in cach laciliy when
the segregation of the different classes of traffic
means also a separatign of high and low average ser-

vice-limes and of long and short ships, ie. there is
a gain through greater consistency of demand;

&) A gam in 1_&verapge productivity since specialized
facilitics can be made more efficien than L.,c:rn:ral
purpese facilities;

(c) A_gain_through making fuller_use af cxpensive
waler_areas, dredging casts, for example, being less
fof bérths allocaled 10 smaller vessels.

146. The balance between these advanlages and
disadvanlages of specialization will need separate
judgement in each case, but therg is one general rule.
Wherever a specific, tralfic on its own would prov ide'
sufficient throughpul for 3. scparale s:-eclahzcd ler-
minal, thig should he the. pr-:fcrn.d basis lor invest-
menl. 'The D!d]"ll'lEI should thus concentrate on iden-
tifying and separaling traffic which will justify devel-
oping specialized facilities. Where a cenain (rafTic
taken alane cannof justify a specialized berth, the
planner must revert lo a multi-purpose solulion. Cer-
lain traffic combinations for which efficient multi-
purpase lerminals ¢an be designed are discussed in
part two, in chapler [V,

- 147. I is difTicult 10 quantify generally the extent
1o which working mixed trafTic reduces berthing ca-
pacity. The effect is greatest when the occasionat
large bulk ship is worked at o herth normally hand-
ling smaller general cargo ships. In Lhat case the
disturbance 1o a smoath berthing sequence will be
substantial. The planning chans in part wo of the
handbook can be used by planners Lo compare the ef-
fect on ship ime of building (wo separate specialized
berths or a two-berth mulli-purpose terminal.

-(
N. .Flenibility and technical <hange

]43. The Nexibililty which the contingency plan
gives in the handling of a Muct uating traflic demand
should be maiched by flexibility_in_accommodaling
technical change. The choice for a ‘pon_siralegy is
clear in this respect. It is cither to develop separale
5pecm1lfcd Facilities for each major handling tech-
mique, of 1o develop multl-purpose facililtes capable
of coping with any handling iechnique. Specialist. fa
cilities are the most ¢fficient, and economical v.hcri>
inlensively used, bui_are _unecanomical during the!
transitional build-up period. Multi-purpose {facilities
are more expensive 1o install -and operale, bul are
likely te be fully used for the whole period and so
may be cheaper over-all. Complete failure 10 plan for
the new 1echnigques will Tead 1o Lhe most cxmnswc
resull—new traffic being handled inefMiciently in old 3
ways_at_very_high cost.

149. A specialized terminal will normally be justi-
fied whenever_a _traffic forecast shows thal there is
suflicient_demand, evén_if._the remaining traffic
Jeaves another. facility less than fully utilired, This
principle will apply to specialized Lerminals for car-
poes such as containers, limber products, iron and
steal and dry bulk commodities, For example, a pon
currently having 6 break-bulk berths each handling

:Lf_uJ'JL L I .
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150,000 10ns . per annum may be faced with a general

154. The two evaluations are ideniical in several

cargo trallic forecast of 1,200,000 _tons of which 50 y respects:

—~r_cent_will be mnl:uncnzed Il cne specialized con-

ver berth is built, its throughput of 600,000 tons

.l load it lo a reasonable leve! and jusiify the ter-
minal. Bowever, this will leave only 600,000 tons to
be spread owver the 6 cxisting berths; which are cur-
rently able to handle’500,000." Nevertheless, Lhe best
policy would be to build the specialized berth and ei-
ther 12 de-commission two break-bulk berths or, abt-
ern.uu:l}". to relain them as occasionally wused over-
Mow benhs.

150. The alternative policy in this example would
be to continue working mixed trafTic at break-bulk
berths and to build two more conventional berths.
The cost_of the two conventional berths might well
be 1es5 Lhan the cost of a specialized container termi-
nal” Howewer, this policy should be clearly ruled out
on grounds of cost per ton and unsatislaclory service
to the container operators.

o ——

151. A far more difficult policy decision faces the
pori where the tralfic forecast lor a specialized lech-
nology cannat justify investment in a separate lermi-
nal. In the above example, il the forecast container-
Jized [raction were only 20 per cent {140.000 1ons)
then the lolal mnlalncr demand would not normally
Jjuhllr}" investment in a specialized container lerminal,
‘Meveriheless, both container-handling facililies and
additional break-bulk capacity are needed. The solu-
n in this case could be to build one extra multi-

ypse lerminal equipped wilth a combination aof

adling facilities as recommended in part 1wo of the
handbook. The main advanlage of Lhis selution is
that the multi-purpose lerminal can be converted
stage by stage from predominantly break-bulk ciargo
1o predominantly unitized cargo of varipus kinds, 1o
caonform wilh the changing tralTic.

i52. Even where, owing 10 local circumslances, it
tis Farecasl thal a port will conlinue to receive mainty
{ conventional break-butk traffic, the principte_of flex-
tibility in dcsngn is still advisable. Wheré possible,
operating areas should " be_larger, depths of waler
{ Breater, quay Toundations stronger and quay super-
* Structures less_permanent than has been traditional.
¢ ] All Lhese Fealures will make it easier Lo _adapt_berths
Ao accommodale ships exemplilying the newer tech-
nologies, when they eventually arnve.

:{H 0. Principles of imvestment appraisal

151, This section summarizes the main principles
af investmenl appraisal as they affect ponis. Both a
financial and an economic. evaluation are generally
required before a Toan for a port investment project
'S approved. The former is essentially a compulation

" commercial profitabililty and is nat in itsell suffi-

1. it is the economic evaluation—the comparison

the social cosls and  beaefils 1o the coun-
ly—which determines whether or ngt a loan is
Branted,

/

{@) They require an evaluation of a succession of
costs and benelits over the whole useful life of the
project;

(#) They take into accounl the time-valuc of
money—whereby, because this year's money <an
earn interest, it is of more value than next year's
money, which must therefore be discounled back to
its present-day value in order lo bring both onto
an equivalent basis;

(r} They use common crileria 10 evaluate invest-
ments, namely, one or more of Lhe following:

(i} Average rate of return,

(it Pay-back period;

{iii} ™ot present value;

fiv) Internal rate of relurn;

{v) Benefit/cost ratio.

1lowever, the two evajuations differ with respect 10
the costs and benefits included, since the port ac-
count is concerned with direct costs and benefits
while the national government is concerned also wilh
social costs and benefits deriving lrom Lrade promo-
tion and sirmilar effecis,

P. Financial appraisal

155, The financial costs are straightlorward; they
are the actual disbursements which the pornt authority
will be required [0 make in connexion with the in-
veslment. They include the cost of all preliminary
studies and plan preparation, the cost of land, con-
structipn and the purchase of equipment, and Lhe
cost of operating the installation, including wages,
fuel, spare parts, etc. The financial benefits are the
additional revenue which will result from operating
the exira facilities, as compared with Lhe revenue
which would have been recetved without them. The
_main sources of such additicnal revenue will be the
‘port charges on ships and cergo.

[56. Clearly, the results of the financial evaluation
will be heavily dependent on the assumed through-
put. Normally, thersfore, evaluation should be done
lor a range of 1raffic growih forecasis. Moreaver, the
opportunily should alse be taken, while computing
the financial results, to calculate the consequences of
different tanlf levels. This will provide the necessary
informatien for a soundly based discussion of what

.would be an appropriale scale of charges.

11

157. The Ninancial criterion for justifying a projget
is that, with a realistic tanf, and afier covering all
cosls, including that of annual depreciation, the nel
revenue earned in each year of operation will pay the
interest gn loan capital and the equivalent of the in-
lerest fargone on the port’s own capital expenditure.
The adoption of this Ninancial eriterion will thus lead
lo the accumulation ol (the reserves that would be
necessary for building facilities of equivalent value
upon expiration of the amorization period.



). Fcopumle appraisal -

158. The economic gyvalualion s generally known
as 1he cosi-benelit analysis, althouegh siricly Lhis
e coutd also be applied 1o the finangial evaluation,
The economic evaluation 18 based on costs and hen-
elits which differ from the Mlinancial transactions in &
number of ways., A [lundamenlal characterisiic of
these £os1s and benefits is that they sccrue mainly 1o
the other panticipants in she trade rather than 10 the
pen_authority.
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159. The main rescurces for a8 port project in A
developing country are fand, labgur and foreign ex-
change. The economic cost of cach of these resources
is its “opponunity cost™ or “shadow price”. This
cost 15 equivalent to Lthe highest-valued benefit which
is given up by using the resources for Lhis project
rather than for another project, in the case of land,
a pent may previgusly have purchased the land
needed for expansion at a cost, for example, of
§1 million. The value ol the Iand may have appre-
ciated and, if it were released for uilding ofTices,
might be vialued al, say, 55 million. Therelore, in the
cconomic appraisal, 55 million would be entered as
the cost of the land. The opporienity cost af lubour
is very low when there is no alierative useful em-
playment. In areas of Righ unemployment, irespec-
tive of the wages which will be paid, the labour costs
vsed in the economit appraisal will be very small and
may often be set at zero.

160, Foreigh_exchange rates in developing coun-
tries are oflen fixed at arbitrary Jevels and conse-
guently the demand excesds the supply. In thal case,
the cconomic cost of the loreign exchange compo-
nent of the project will be higher than the quoted ex-
change rate. It is this higher rate, normally deter-
mined by a central bank or ministry of finance,
which must be vsed in the aconomic appraisal to
bring the foreign exchange component on o a com-
man base wilh other costs. Cusloms duties and other
1axes on elements of a por de»clopmcnt are not in-
tluded in the economic costs since they are purely g
lrg_r]gi_‘;r payment from the pon 10 the government,

S. Rencfits ~

161. The major economic benefits of port invest-
ment are:

{z) The transpon_cost savings made passible by the
use of ships which can carry the goods a1 lower cosg
per ton of carga (e g larger or more modern ships);

{6} The reduced turn.round.lime of ships in port.
This is often the lurgest single benefit and it is es-
sential 1o estimate both the wailing-time and the
time at benh. Irrespective of the fact that this benefi
olften accrues in the first place 10 foreign shipowners,
it is now slandard practice to include it in the apprai-
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sal. on the understanding that in the Tong run this
henefit will Nlter through 1o Lthe npatiocnal economy,
for example, through lower Preight rates;

{r} The reduced period goods spend in port und on
ahips This will free capital fied up in goods and thus
give indirect Mnancial hf.:ncl'ls to Lhe, country as a
whole;

{#) The transporl cost saving from the new rouies
for goods to and from inland Jocations. This may, for
cxample, be due 1o the new pon facility culting out
an overland iransport leg;

{€) The benclil derived from stimulaling or making
passible increased pational economic “activily, This
henefit 1s oflen difficult 10 measure and should only
be included when the wctivity could not Lake place if
the port project weie not undertaken. The henefil
mus! be offset against the opporiunity cost of the
resources used in the increased activity,

(/1 The benefit fromm making possible an increase
in _EXpOrts, through, for cxample, providing facilities
for larger bulk carners which will result in lower
transponation costs and allow the overseas price of
the ¢xpori commodity o be more compelitive. For
instance, new facifities could permit an increase in
exports of & given commodity from one million 1o
two millfon tans per year, and at 1he same Llime re-
duce the price of trapnsport, The savings on lranspon
for the first million and the benefit from Lhe sale of
the additional million are bolh to be included.

T. Discounling 7

162. The first step involves the calculation, year by
year, of the nel mopetary flow expected Mmom: the
project over its life. The net monetary low in eny
vear is the difTference belween Lhe benelits ¢xpressed
in monetary terms and Lhe costs zlso expressed in
maonetary terms. The net flow is then discounied Lo
obiain the net present value. Discount tables such as
those given in 2nnex | can be reused. For example,
with a discoum rale of 10 per cent, a nel flow of
S100.000 an the Nifth year of a4 project has a present
value of 562,100 since the discount factor is 0.621.
This is equivalent 10 saying Lthat 562,100 woutd be
worth ST00.000 21 the end of Nive years i invesied
al 10 per cent interest.

163. For commercial prefitability, the correct dis-
count rate is the market rale of inlerest. However,
fer nalional economic profitability the appropnate dis-
count rale is more difficuli to define because of social
fagclors. The choice of the appropriate rate of discount
is a matler of national policy, on which the pon plan-
ner needs guidance.

U. The congestion cost pitfall

164. There is 2 pilfall 10 avoid when appraising a
porl invesiment which is planned 10 relieve ar pre-
ven! congestion. With such an investment, the first



additional facility will ¥ield greater benefits thap the
second and subsequent additional [lacilities. This is
due to the very large reduction in congestion costs
which is brought about by the consituction of Lhe
irst facility and which subsequent capacily increascs
cannal possibly match. This should nor be used as an
argurnent that this first, limited, investment js the
most economic, since in the long run this would
amount 19 planning lor a parmanent and subsizntial
level of congestian. To minimize the gver-all costs of
maritime transpart, Lthe correcl level of invesiment is
that which provides the maximum possible capacily
while meeting the invesitmeni crilerign which has
been adopied.

V. Summary methods of evaluation

165. There are several methods af evaluation
which could be used depending on the nature and
magnilude of the investment. A detailed discussion
ol these methods with worked examples is given in
a document on porl investments prepared by the
UNCTAD secretariat? The more cormmon methods
used are:

{v) Average rate of return;
(6) Pay-back period:
{6) Neu present value;
« (d) Internal rate of return;—
¢} Beneflt/cost ratio. ———-

.ne port’s evaluation of a project could 1ake the form
ol any one of the above methods. For economic cost-
benefit analyses, however, the more relevant ech-
niques are”the last three. '

166. The average rale of _return js an accounting
device and represenis the ralio of the average annual
profits afler taxes and deprecialion to the average net
in¥eslment “in"the project {the original invesiment
divided by twa) or, sometimes, the onginal invesl-
ment itself. Since depreciation will gradually reduce
the value of the invesiment during the lile of the
project to zero, the average investmenl is approxi-
maled by dividing the total invesiment by two.

"167. The pay-back method literally means ihe
number af years required 1o recover or Y pay back™
the initial cash invesiment. The basis-of the pay-back
calculation is shawn in figure |1, which is selfl-
explanatory.

_ 168, The net present value or NPV method (akes
into account the time value of mdney. The discount
rate gpecified must be used to discount all future
cash Mows lo their present value, Summing these
Mows pives the net present value of the investment.
The criterion used in the NPV method is o accepl
= project il the NPV is greater than zero and other-
o rejecl it

-_-_——_-_
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169. The internal rale of return or IRR method is
angther method which takes account of the time
value of money. The IRR is the discount rate that
gives a zero NPV, that is, the rate at which Lhe pres-
ent value of benefit equals the presant value of cosis.
If the IRR of a projecl exceeds the required rate of
return, or cut-ofl rale, the project is acceptable;
olhgrwise it is not. The IRR meihod and the NPV
method will give simitar answers with respect o the
acceplance and rejeclion of an investment proposal.

170. The benelt/cosl rale uses the.present value
of kenefits and the present value of costs and is ob-
taince! by dividing the benchits by the costs. A ralio
grealer than | implies Lthat the project is acceplable,
while a ralio Tess than 1 implies thal the project is
unacceptable,

W, The four imvestimenl dicisions
——— ey e

171. There are four dislinct quastions that must be
answered about a port invesiment propasal:

{x) [s the propasal in isolation economically and
financially justified?

(&) Does it represent the best use of the available
lunds?

{c} [s the proposed [evel of investment in addition-
al facilities the right_level?

{d} What is the besl point in_lime 1o_make the
investment? )

172, Te answer the first question, the method
chosen depends upon whelher agreement can be
rcached on what is the appropriate discounl rate 10
be used. When all cancerned are able 1o agree on &
minimum acceplable relurn on capital, then the cash
flows can be discounited at t1his rate and the justifi-
cation for the project in isolation will best be on the
basis of the beneft/cost ratio of net present value.
When it is difTicull to reach agreement on the proper
discounl rate, then it will be necessary to calculate
the IHR. In some cases it may be advisable to decide
1o use Lthe IRR methed from the start simply to
avoid introducing doubt and delay into the project
appraisal work programme.
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173, In answering the second gquestion, and in or-
der to find how to apply & certain quantity of funds
10 several projects, the most siraightforward approach
is 1o rank_ the proiecis in order of their NPV, and to
stop investing a1 the project Lhat is only just above
the investment crilerion used or when funds are ex-
hausted, whichever is the sconer, Unlortunately,
there is a complication since there will usually be at
least two dilferent types of Tunds, porl 1eserves and
borrewings, and different eriteria may apply Lo cach.
1{uwever, a single method can be used {or both, as
is shown in figure 12. Here, projects which are com-
" peting for the funds are ranked according to their
IRR, and on the horizontat sFaIc Lhe_ point a1 which
the port's own funds are exhausied and a loan will
be required is also shown. In the case shown, Lhe
IRR of the first five proiects is above Lhe required
raic of relurn on the port’s own caplal, or cul-ollf
rate, while the TRR of the sixth is above this level
but is not up 1o the higher level ol interest required
to be paid on loan capital, even though it would re-
quire a Joan. An alicrnative would be Lo carry out
project VI befure project V1, which should either be
deferred or, i this is jechnically acceplable, cut hy
one third, Ranking by LRR will not be the only cn-
terion, however; whether a project is socially useful,
generales employment, or causes direel rather Lhan
indirect benefits, wili all be part of the decision.

174, The third question is Lo choose the right level
of investment in facilities, for ¢xample, what 15 the
right number of berths (o invest in al any time? The
correct ievel of invesiment is found by progressively
increasing the number of berths unil the NPV (or
IRR} Malls just above the required value.

- — e — =

175. Finally, to Nind out when Lo invest in addij-
tional facilities, afller a decision has been taken on
the form of the project, the firsl year rate of retum
melhod may be used. The Mirst year rateof retum
method invalves & companson of the Mrst full year
benefit with the cost of the project discounted up to
the year of completion of construction ©f the project,
j.c., up to the year prior to Lhe year in which benefits
will begin 1o zccrze. If the ratio so oblained is less
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than 1he discount rawe, then the project should be
delayed by a year.

X. Joint preposals /
e = /

176. With 1wo proposals, A and B, calculations
will have 10 be made [or thete cases, A alene, B
alone and A and B 1ogether. IT there is no interaction
between the two proposals {wilth respect, for example,
g trafMic sharing, spave sharing, slorage requirements
and landward access), A and B togother will simply
be the sum of A and B alone. When they interact,
the joinl proposal will need analysis in its own right.

177, Thuts, when two inleracting proposals are in-
cluded in an investment appraisal, it will be neces-
sary 10 calculate cosls and benclits both separately
and logether. Clearly, when three or four interacting
proposals are combined in one appraisal, there will be
a great deal of work and considerasble complicalions
for the decision-maker. However, this will penerally
be preferable fo anificially separaling projects which
affect each other. For example, the decision 10 buy
fork lift 1rucks for old berths will affect the decision
10 build new berths singe the fork-lift trucks are-al-
ternalive ways of increasing capacity. Il these two
matters are (reated as separale Invesiment projects
ther not ontly will the calculation of the benefits of
cach be false, bul the investmenl authorily may nog
appreciate that there is a rea) and important choice (o
be made as to where to put its lunds 10 the best ad-
vanlage. The authority may then procesd with Lhe
new berths and decide 1hat 11 cannol afTord the fork-
lifi trucks, with the result that the chanee of a valu-
zhle short-lerm improvement in capacily is lost.

178, On the other hand, it is equally wrong to
present a single analysis for what are jn fact two sep-
arate. proposals. This can obscure the fact 1that one
may be profitable and the other nol, The economic
justilication and financial viability af each 1ype of fa-
cility must be investigated separately. Cross-subsidies
cannol always be avoided, but beflore accepling that
solution it 18 importanl W0 examine methods of sec-
uring the Mnancial rewsrd of the ecanomic benefit,
normally by 1aniT adjustment,

Y. Examination of uncertzinty
]

17%. When the full cost-benefit analysis and finan-
chal 2nalysis for the central lorecast of each parameter
have been compleled, the effect of uncertainty can be
studicd by means of a simple sensilivity_ analysis.
his is carried out by repeating Lhe analysis for a vari-
ation in gach muin parameler, taken one al a lime,
by an amount eslimated to be a comparable degree
of risk. For each of these values, the economic and
financial effects are recalculated. The ship's time
cosls can be derived simply from the planning chans
given in pan twa of the handbook. For example, lor
a project which has an IRR of |12 per cenl, the sen-
silivily analyses may show lhe lollowing:



Crnirad Krsk TRE at roak
Lo Ly o
L®reremtagrl
Cost of facildies . . . 310 million 312 million 10
Productivity . . . . - 00 rans per X0 per cani z
ship day bess
Trall growth rate . . 5 per cent 2 per cent 14
pEr annaum higher
per annum
Economic life of
Macilities |, . . . . . X years 15 yeany 11
Cosi of ship's time 1 2.000 $ 2500 15
par day
Wumber of commission
days per year of Tacil-
(11T~ T L) X 4]

180. The percentage change produced in the [RR
by each parameter change allows the investing au-
thority 10 see the effects of changes in ils estimates
and to take all possibilities inlg account in ils de-
cision provedure. For examplz, it can be seen that 2 20
per cent reduction in produciivity gives twice the
change in the IRR {—4 per cent) as a 20 per cenl rise
in the cost of the facilitics (=2 per cent). A more

35

rapid change in technclogy which would make the
facilities uncompetitive in 15 rather than 20 years has
a 2 per cent cffect on the [RR.

IBt. A usclul variation is to invert the calculation
and show by how much each of the varables would
have to change belore the IRR fel? 1o the minimum
acceplable level, all gther Lthings being equal. For ex-
ample, if consiructiion ¢osis weuld have to risc by 40
per cent before the TRR fell below the acceptable
fcut-off} rate, then local management mighl judgs
this an acceplable risk.

182. The planning chans given in pan two of the
handbook " have been designed with such sensitivity
analysis in mind. Since no calculations are required,
each alternalive value can be 1ested very quickly so
that it is possible to obtain ship's time costs lor a
sensitivity analysis without too much effort. Four of
Lthe six parameters listed above can be used as inputs
for the planning tables in order 10 arrive ar Lhe total
cosl of ship's time. The other twa (cost of lacilities
artd economic life of facilitics) can be directly insened
in the cosl-benelit apalysis.
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Chapter TI1

TRAFFIC FORECASTING

A, Forecasting principlesy

183. The essence of pon taffic forecasting is 1o
find out:

(6) What kinds and- mnnagcs of mmmndmcs will
move through the port?

(&} How will these commodities be packaged and
carnied as marilime carga? - T

{c} What shlp calls will Lhis result m"

Traflic forecasling requires a combinalion of commer-
cigl and econpmic knowledge, the mathemalical 1cch-
nigues arg. ol minor importance and <an often be om-
itted entirely. FaT more imporiant is the need to bear
constantly in mind the very high Jdegree of uncenain-
ty_in any forecast, and 1o 1ake steps 10 minimize the
risk_which this causes.

i84. Any lorecast of Muture trade will be uncerlain,
ard pons are partictlarly vulnerable in view of their
long planning time-scale and limited ability (o influ-
ence demand, All forecasts should be linked wilth Lthe
over-all national_ development plans. Furthermore,

marilime frade is going lhrough & period of _rapid -

change which critically aiTects the volumes and Lypes
of traflic likely 10 use any port. Errors in forecasting
can be serious, amd the consequences of over-esti-
mating and undcr—:‘;snmalmg are not_equal. To over-
/build may add only a few dellars, at most, per ton
to freight costs, but 10 under- build may cause con-

'\Lestmn leading 1o additional costs of $100 per ton.

183. Even when all precautions have bezn taken 1o
reach realistic and well-reasoned forecasts, the re-
maining unceflainty usually produces a wide van-
ation of possible levels of trafTic when projecied sev-
eral years in_the future 1o the daie of commissioning
and beyond, end even greater_uncenainty in the
lgng-lerm master plan. All_forecasis are thus to.be
trealed with caution. It is hoped Lthat the actual traf-
fic level will be closer to the central forecast than to
the_upper.or lawer forecasts, but the risk that 11 will
nol be is normally loc great a one [or a port manage-
ment to accept. This applies both (o valume and 1o
type.of traffic. Thus Lhe range of varation in Lhe
trafTic forecast wilf usually be the first concern of an
invesimenl sensitivity analysis of the kind discussed
in chapter 1J.

186. 1t is dilTicult to emphasize tod strongly Lhe in-
ability of even the most penctraling analysis to fore-
casl accuralely more than a les! years in advance. For
example, figure 13 shows forecasis of exports of &

major expor commodity made in three independent
studies by experienced economic consullants in 1967,
Even though one of the consullants provided a wide
range of possibility between a high and a low est-
mate of the 1rend, the aclual figure in 1973 reached
& level (hal even the highest forecast did not predict
as occurring before 1982 and which Lthe greal weight
of opinion did nol expect vntil 1955, {1 may be noted
that the tonnage is {)Iallcd on a logarithmic scale and
thal 1he errors involved are very large. This ;anpe of
unceniainty is by no means unosual.

187, The planner can do a great deal 1o minimize
this risk by starching for a design selulion which is
robusl—one that 15 a good investment under a var-
iety_ol_possible Tuture traffié. To da this he must be
able 1o consiricta number of different scenarios de-
scribing these allernalives. The port management can
reduce the risk further by imroducing an operalional
syslem which can respond to changes in traffic, 10-
gether with an” information sysiem which gives a
clear signal when the response 5 needed.

Figme 13
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B. Sccﬂariu wriling

188. A traffic scenario is a consistent description of
the whotle of the future trallic likely to come to the
port. Jt assumes that lthe port has done nothing 10
prevent the Iraffic arriving, but has encouraged o by
providing reasonable facilities. For each cargo cate-
gory the probable volumes under different circum-
stances, and Lhe poss&ch alternalive types o of technol-
ngy_that may be used in cnrnage age and handiing, are
all considered. Several scenarios are then drawn up,
each fully selfconsistent, resolving any clashes be-
tween forecasts for different trades and permilting a
reliable estimate to be made of the resources negded.

189. The scenario-writing 1eam should inctude an
operational manager. 1t is an appropriate task for the
traffic manager of the port. The planner must cansult
the traflic depanment early in the project and partic-
ipation of the rraffic manager is a useful way of do-
ing that. Representatives of shippers' and shipown-
ers’ inlerests should 2lso be invited 10 participate, if
possible as full members of the team. [f the scenarig-
writing team is formed entirely of local stalT who
have not recently travelled cutside the regign, it
wpuld be advisable lor a small group o visit modern
. pors al the far end of their main trade routes 1o be-
come familiar with possible futere developments.

190. It will not be possible for the scenarig-wriling
to lake place until after the routine anaiysis of 1raffic
data, an examination of numerical trends and the
making of simple projections. These are the data on
which Lhe scenario is based. Bul the team should he
awure of Lhe dunger of reaching conclusions fram ex-
trzpolation of pasi_ligures] For example, a team
looking only at past traffic figuees may ighore the
patential export traific of miperal products lrom un-
developed mines whose potential for produclion and
export 10 averscas markets have been delinitely est-
ablished. The possible high volume of such exports
will markedly affect port development

- C. Conirol statistics

i91. N1 is the task of the wraffic forecaster 1o pro-
vide both a central wrend forecast and zlso a sysiem
of watching at given intervals to see when the actual
traffic_begins lo deviale I"mm this forecast. At, say,
yearly intervals “signpests™ wit! direct the manage-
ment either to carcy on as planned or to change di-
reciion, depending on Lhe degree of deviation from
the forecast. This approach can be simple and wvery
powerful. 1t requires:

(@) The regular colicction of a smali aumber of es-
sential traffic_statistics to serve as_a_control;”

(3) Giving a port manager (c.g. “the head of 1the
ermanent planning unit, where Lhis cxists) the re-
«ponsibility for n:acuvaung,lhe planning process
when pre- df:tcrmmcd deviations from forccast are
reached,

3

192. Since any one port investment proicct may lake
up 1o five years 1o complele, it 5 possible that within
this period the deviation from lorecast will exceed
the accepiable level. In that case the planning proce-
dure should be repeated, sianing from lhe state
which had been reached in the project. Some form of
re-adjustment will vsually be possible even at a lairly
advanced stage.

193. The most useful control_siatistics available
from the ship and shift records which should be kept
are, ag appropriate to each lerminal:

{a} The tolal tonnage_handied;
(6). The average ship lurn-round time;

{c) The AVET4RE lunnage Ir:racl-::d and d[schdryzd per
Shlp

(¢ The velume of specia! traflic handled at a mul-
ti-purpose terminal, ie., the percenlages of containers
and ro/fro unils, of bulk and bagped bulk shipments
and of loads on pallets and pie- slung and pre-pack-
aged loads; .

{#) The perccntape of ships with a sptmﬁcd,lype of
equipment such as ship-board cranes or stern ramps;

() The AVErage . ship_ Iength

{g) The ma!umum draught on arnval and maxi-
mum ship Ienglh -

With the exception of the last ilem, it is prelerable
to use the three-month moving average for the con-
trol statistics.

D, Combining the uncerfainty
in separafe factors

194. Where a IralTic larecast is being prepared
from a detailed analysis of the facwrs Invoived,
which are combined {cither by addilion or by muiti-
Plication) to produce (the Naal Ngure, care has to be
taken in dealing with optimistic and pessymistic es-
timates of ¢ach_separate’ facior. Clearly, if there are
thice independent factdrs alTecting the lorecast, then
the probability of it tuming oul that all three have &
high value or all three a low value is very small.
There are simnple statistical methods of cafculating
this:over-all. probabiliy. These methods are given in
annex I, section C, of the handbook, and should be
used whcn: appropriate.

E. The forecasting procedure
ey, ‘-'-'-‘l“

195. The first step is to examing: the _existing Lral-
fic_in_dewail, preferably on a year-by-year basis going
back for at least thres years. If possible, the analysis
should be broken down in two ways: by couptry of
loading or discharge, and by major cargo class. This
will provide a tabulation such as is shown in lable 4,

196. The grouping of country flows inio, regions
should be by loadir ing ‘and discharge zreas on specilic
trade _routes. This is valuable because in general the
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same kind of cargo Mrom the same loading arca will
be carsied in 2 similar way. It is advisable, also, how-
ever, to make separate records of the individual
country flows because Lhis will make it casier 1o ad-
Jusi forecasis to lake accouni of political and other
circumsrances.

197. The grouping of wrafTic_inlo classes should be
done in such a way that il will be possible Lo esti-
mate, first, the volumes of cargo and secondiy, 1he
numbers and types of ship that carry it. There is no
very easy way 10 do this, and it is likely thai the
classes used.will include a mixture of commoditics
and_of_ship technologies. One method of classifica-
lion is as follows:

{a} All bulk 1raffic should be classified separately
by commodity;

3R

IS0 contmpers and fedro [oadd thouM bBe priorded Bodk i tora gnd iR dwenny - (ool
tuisaben upng TE LN

(3 Bulk trafTic in 1he same commeodity should be
sub-divided according (o mode of _carriage and han-
dling where this is significant {e.g. wheat camied and
discharged in bulk; wheal carfied in bulk and bagged
n the hold before discharge);

@ Non-bulk cargo should be sub-divided accord-
ing 1o mode of carnage, i.e., 1ype of vessel carrying
i1, as follows:

{i) Conventional liner;

(i) Specialized pallet ship {mdeloader clc.),

{iti) Roll-on/roll-ofT ship;

{iv) Cellular container ship,

{v} Spocialized semi-bulk carrier for packoged tim-

ber, iron and steel, elc.).
In addition, as an overnding principle, any commod-
ity which is of pamicular importance locally—a prin-
cipal commodity—should be recorded separately,



193. Typically, this approach lor a port in a devel-
oping country will produce a list of, say, 10 expont
and 20 import traffie classes. Care must be taken

with regard to the units osed. It is unsatisfaa:_tnry_fur .
development purposes to record movement in_reve-

nuc_tons (or freight tons or_port_tons) which are &
mixture of weight and cubic measurement. All fig.
“ures should be in tons of gross weight (it is preferable
fur metric tons, of 1,000 kilograms to be used, but if
this is not possible then the exact unit must be clear-
Iy stated). Wilh regard to containers, both the ton-
nage of the [reight contents and the number of boxes
Ain lwenty-foot equivalent unils, or TEUs, where a
4J-10ot ugtil counts as two TEUs) should be recorded.

199. A difficully arises when vessels load a carpo
belonging to a dilferent traffic class Mom the carga
they discharged, and possibly intended for a different
trade roule. For example, a liner dizcharging manu-
lactures [rom Western Europe could lead cotlon for
the Far East; or, after compleling a chaner voyage 10
discharge fenilizer, a vessel might load bulk clinker
for & near-sca destination. 1T these discharging and
Joading operations are carried out at different ter-
minals, the ship moving from one berth to another,
then the solution is simple. Separate terminals or
proups of berths ntust be planned separalely, as ex-
plained in chapter Il above. Their tralfic must be
considered as indepcndent demands. Hence a ship
which discharges at one terminal and loads a1 a dif-
lerent teriinal must be counted as two sgparate ship
visits far planning purposes. This is a poinl where re-

ular port statizlics will not agree with the planners
Jala.

200. Ir the discharging and loading of carge be-
longing to different traiMic classes take place al the
same berth, then the sglution is not so clear-cut. It
w1l normally be adequate to work with the average
performance figures for the mixed traffic, There are
two reasons for separating the traffic in the trafTic
stalistics:

(o) To obtain & better estimate of the ship turn-
round time and productivity;

{&) To ‘enable separale forecasts of cach kind of
traffic 10 be made and 10 be revised in 2ccordance
with changing conditions.

20). The planning data needed for the actual de-
sign process given in parl two of Lhe handbook uses
a single-set of average figures for the iralfic strcam.
The normal procedurs will be 1o start with deiziled
commodity forecasls and oblain aggregated lraiMic
figures.

F. Forecasting cargoes carried
by ra/re ships

202. The variety of cargo classes carried on rofro
hips makes it particularly difficult to convert com-
adily_tonnage forecasis inta shiploads. The major-

ny of rofro ships in facl carry a mikture of the fol-
lowing cargo classes:

39

() Rolled on and off:

(i} Containers on semi-trailers/chassis, with or
without Lhe prime-mover vehicle;

{i) Conlainer-like lpads on road Lrilers or semi-
trailers, with or withoul the prime-mover
vehicle;

{iii) Wheeled cargo (trucks, cars, buses, etc., which
are themselves the consignment).

{5 Camied on and off:
{iv) Comainers carried on and put down by large

fark-lift trucks or straddle-carriers;
{¥} Oiber unit loads such as packaged timber;
{vi) General cargo carried on by fork-lift trucks and
stowed in conventional holds, including a high
proportion of pallets. {Gencral cargo may also
be rolled on board on railers and then
stacked.)

{9 Lifted on and off:
{vi} Norrmal container operations on deck or in spe-
cial companments.

201, For development purposes, it will be difficult
to delermine what 1ype of rofro ship will carry the
future cargo, and hence Lhe proportions in which
these seven classes are mixed will nol be known. A
simplification for stalistical and forecasting purposes
will be to group Lhem under four headings only:

Containers: classes (i}, {ii}, Gv) and (viD (it may
be noted that container-like loads can be measured in
TEUs since a road trailer is roughly similar in load
capacity 1o a container of the same lengihl:

(#) Cargo carried by inlermediale  methods:
class (v);

{0 Wheeled cargo: cluss (iii);

{@) General cargo: class (vi).

204. This grouping then allows the rofro. cargo
forecasting to be part of the over-all terminal forecast
since all four calegorics will be forccast in total frre-
spective of the ship type that will carry them, Only
alier preparation of the cargo forecast will it be pos-
sible_to_consider, according 1o thé sea route, roughly
how much of each of the lour calegories may be car-
ried on_conventionaf_ ships, on cellular containet
ships “or_on ro/ro vessels. ‘

205. The {inal calculation 10 determine the number
of ro/ro shiplgads and thence the probable number of
ship calls cannot be accurate. Afier discussion with
the ship operators concerned, a feasible and consis-
tent solution will be o specify one or more “stand-
ard 10/ro ships™ with a given part-load-capacity for
cach of the four calegories. The first category will be
defined in ship TEU capacity and the remainder in
tons deadweight capacity.

. The warkel forecast

206, An essential pant of a realistic port plan is the
identificarion of the potential users and the means of
transport being used for the varous commodities.

{
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This should take the form of a markel forecast. In
many por$ it will be advisable te appoint a commer-
cial manager lo carry oul a conlinuous Study_ c:-I' the
market]dnd o make sure that this aciivily is closely
ca-0rdinaied with that of [ planning.

207. The aims of the market lorecast should be Lo
describe;

{(6) The present_users:
(i) Who are Lthey?
(i) What trafTic are they ofTering?
(i) Who are the authorities making the decision
whether or not 1o ship via the pon?
{iv) What influgnces their decision?
{¥) Whal berthing, carpo-handling or other ser-
vices do they require?
{6} The potential users: a similar analysis.
(£) The ability of 1the port ta influgnce the market:
() Whal users and trafMc are likely 10 be caplured
by por action?
{ii} What additiona! laciiitics would this demand?
{iii) What will be the efTect of raising or lowering
the port Lanlf?

208. These questions will be difficult 10 answer,
and normal_ commercial, practice _will. obscure | the
tputh. Neveriheless, a contipuous effort o discuss
them with represeniatives of shipping lines and con-
ferences, and with shippers and inland carrers, will
normally pay substantial dividends and’ ensure that
the_port.plan_can be developed 10 megt ihe. lnie fu-

‘ture demand rather than passively follow. past. rends.

In view of the particularly rapid pace of change in
ship and cargo-handling technology, cach stage in the
analysis should ask specifically:

{2} What types of ship are being constructed for (or
transferred (o) services which may affect the pon?

(6) What methods_ of. cargo-handling will they
require?

H. Rate of growth
T

209, In some service industries, such as ielecom-
munications, the demand may be limited only by the
facilities provided, so that any lorecast may be self.
fullilling. There is an element of such investment in-
Nuence in ports, as modera factiities.olien generate
conimercial, and indusiral . activities related 1o mari-
time_traffic, and these activities have a mulliplier ef-
fect gn_the development of the por. Howsver, such
influence 35 generally considered. to be.small. A pon
whose invesiment lags behind the demand will cer-
tainly hold back economic developmenl at least in
the local region; but a_port that.invests ahead of the
demand may.only slightly encourage economic devel-
opmeni. In a compelitive siluation eary and subsian-
tial port invesimeni can make a very large difference.
However, it is not normally approprate for ports in
developing couniniss 10 engage in strong compelition
or in speculalive invesiments.
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2}G. The fact that a mngestcd pont can inhibil
economic development has an important imphication,
1t 15 nol Unknewn lor port planners 1o develop their
own estimales of fulure rates of national and regional
growth, tempering the central governement's growth
ambitions with Lhe cold waler of past_experience.
This may be understandable from the narrow point
of vicw of a port’s financial inlcresis, since port ma-
nagement normally has 10 make sure thal the fulure
porl is Mipancially viable, which it will not be if, for
example, investment has taken place on the basis of
a2 government larget of 11 per cenl annual egrowth in
GNP when over the Nive years of a development pro-
ject the actual growth has only been siy per cent.
The demand at the Llime of commissioning of the
new facilities will in Lhal case be only J9 per cent of
the lorecast demand, an error of ovcrgg par cent,

211, Neveriheless, 1his conservative approach by a
pant_authority. is, not, admissible. The past is not al-
ways a reliable guide to the lutare. [n the case men-
tioned above il would still be possible for a change
io Lake place that might accelerate growlh 1o the tar-
gel level, The port management must accept thal
there may be wider issues involved and (hat its span
of responsibility does nat include the revision of gov-
ernmeng [argels. Ins@ad._il,muﬁl.lakc_lwn steps:

{a} Point oul to ceptral planners the implications of
a high rate of cconomic growth lor-part Invesimeal
al the time the national plan is being lformulated, so
thal this actor can be laken into account;

(5. Imroduce  review-pojnis_into. each project. plan
at which’ devclopm:ms in volume and 1¥pe of de-
mand are taken account of; this will be part of the
system of '‘signposis™ mentioned earlier (see para-
graph 191 abowve).

[u4
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212. Impertant evenls which may aflegt the Jevel
of a particular traffic should always be looked far,
both 6 explain past_changes and Lo indicate fulure
chynges. These may inciude pofitical events, (he
bringing into apcration of new fativries and refiner-
ies, the construcion of new inland transport connec-
tmns changes in the markel price of a principal com-
modity and hmlcr!and ag,m:ullural developments,

213. The diMMiculty of predicting future events
should not discourage the forecaster. Very ofien a re-
examination of a forecast made earlier will show that
a vitzl event was not foreseen. This does not deslroy
the value of Torecasting or mean that it was a bad
orecast. It 35 impossible 10 do more than prepare a
forecast thar is based on the best informalion avail-
able. Surprise_evenls of_circumslances can never be
foreseen, The possibilily that they will happen is 2
primary reasoin for_the fexibility. in planping recom-
mended in chapt:r 1 zbove.
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J Eﬂ'c-ct nf the purl s own policies

214, The policies of the p-nrt will influence the fu-
ture levels of tralfjc that use it. The users of a pon
are of 1wo kinds:

() Captive users, ie., the shipping Tines, shippers
" and locul indusiries which ship via the port hecause
there is no economic alternalive route;

{}) Non-caplive , users, ie., these which, while
obliged 1o move goods in and out of the region, can
use another port within the region, or another mode
ol transport, and secondly, lhose which could_cease
trading aclivity wilh the region and so inhibit local
econarnic develapment,

Both 1ypes of non-captive user will react to the de-
cision taken by a porl planner. Thus a pont by its
own policies can czuse diversion of trafTic to other
parts or 1oss of regional traffic. Normally, such ques-
tions should be discussed At the regional planning
icvel in terms of a sgt ol objectives lor_the por,

215 One of the major ill effects which a poit can
have on the traffic using it is_to, prevent the [ntro-
duction_ ol more mudf:,rnmr Imore  eConomic, Shlp
\ypes. For example, the arrival_ ol larger,bulk carriers
can be prevented by the failure 10 provide deeper, wa-
ter. It is generally such changes which are in ques-
tien rather than a gradual falling ofT in demand as
cosls risa or lhe level of service [alls.

216. Only rarely, for example when there zre com-
petmg ports l:I'I the same country, will an attempl to
f:'l-'.l|tlillC lhc moic _sophisticaded 1raffic l‘:’:]diluﬂb]’lips
be jusurcd Such methods as demand elasticiy esti-
malian, anabs:s of . el"l'r:cts ol mler -port cump-cuuun

shlppcrs cammercial intentions 1--n[l nal be adequate,
Moreover, the probability that unforescen evenls will
seriously affeet the forecast is always present. Ne-
vertheless, there may be occasions when the planner
;considers that the level of use of a cenain facility will
'dr:pcnd on the chargez made for using it, and is at
Ithe same time [aced with the danicuIly that the
' charges needed to pay for the facility depend pn the
level of use. In that case it is best ta forecast on the
basis that charges and unit handling costs will be
comparable with those applied at ather installalions
of similar technology in the region and thus neither
attracl_nor dissuade_trafTic. Accordingly, the market
research which is needed before investment should
be bused on the assumption of a level of service and
price roughly corresponding to those at olher inslal-
lations. 1f, however, the new pon (acililies are 10 be
based on lmprmcd technology, for instance In han-
dling dry Lulk caporis, cosls may be cansiderabl y

ower than those for older installations in’Lhe region
and~the ‘above approsch T Cdﬂl'lﬂl be used. The fore-
"-'a.ﬂtr _is _then_obliged 107 estimate the n:lnmnsh:p

between rhdrgcs and traﬂ' i

LT .
K. LTrend forecasting

217. The fact that over the last faw years a partic-
ular ¢lass of tralfic has heen incrcas'mg does nat n
itself mean Lhat the trend will continue. Trends can
reverse themselves: very quickly. Before projecting
any past trend into the future, the planner should de-
1ermine the- réason for_this trend and the likelithood
of its persisting. [n mosl cases in developing coun-
tries the reasons will be one of the following:

@ TraMc is directly dependent_on the: GNP,

() Traffic in a specific commaodity or product has
been deliberately dexel-::-pcd of run down e.g. naiion-
al self-sufficiency in a major foodstufl; development
of a new industry or ol mines);

@ A gradual_shift in regional cenires of produc-
on or conSLmelmn is occurnng,

() A gradual shilt in transport Lechnalogy, of. route-
ing_is occurring {from bresk-bulk shipment to con-
1aingrs; Mrom maritime lo overland (ransparl, eic.).

213, If it is desired to find a traffic trend in a ser-
ies ol annual figures, simple_methods are “the best to
usg, Usually zll that is necessary is to caleulate an
annual Jpercenlage growth rate, or to plot quarterly
ﬂgurcs and draw in the™urend by eye. When the
trand is particularly important and likely to persist,
addilional accuracy can be obtained by carrying out 2
*leasl squares fit™ procedure to ascertain the lorm of
the tread. This is a stendard method given in text-
books on statistics. .

——
I.. {Seasonal: variations
R AL W

219, When a detailed trafic record —lor txample,
monthly figures maintained for several years—is ex-
amined, a regular, cyclic pattern may be noliced. This
nurmaliy resulls rom a “saasonal variation in dgmand
for, or_production of, certain commodilies. The . con-
tinugus trend_fine can.bg_subtracted from the 1otat o
oblain Lhe scasona] variation. There will still be su-
perimpeosed on this seasonal varation a random re-
sidual variaticn, as shown in Ngure 14, Such analyses
are likely to be very much simpler and more useful
if the traffic s divided nlo principal commaodities,
scasonal commodilies being kept separate.

- T .

T —

M. General |_cargo tralfic and: G[\P trends
220. Whereas specialized _1raflic is generally linked
1o the development of a specific induslrial sector, or
to individual events and policy decisions, general car-
Eg—which in many developing countries consists
predominantly of impons of consumer goods and
gencral manufactures—is far more dependent on the
trend in national wealth. An appropriatz measure 15
the gross national product. The figures for the GNP
trend and 1he gavernmenl Largei should be taken di-
reclly from lgures available ar the natienal economic
planning unit. Port planners should not normally en-

4]
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gage in this form of forccasting. It is, however, N. Conlainer traffic farccasts

necessary to adjust the GNP yrend and 1o forecast for
the himerland .deviation from the natianal trend.

221. For example, the hinterland trend may be be-
low the national trend owing to a differenl rate of
growth in various areas of regions of the country.
The faciors causing 1his may be expecied 10 conlinue
unless deflinite government measures are planned for
the development perind wilh a view 1o resioring the
balance. Where regional GNP figures are available,
useful comparisons can be made belween regional
growth and gencral _cargo growlh which will zllow
prajeciions Lo be improved.

222. Apan (rom deliberate regional development
policies, there wilf be occasions when pressures thal
build up produce trade shilts of their own accord.
One recurring pressure is that caused when & central
region or capital city area grows Lo the point at which
land and labour costs become very high and indus-
trial ‘condiiions become less atlractive, When thai
situation occurs, a port located 0 an ama of less pres-
sure, with good connexions 1o the mejr inlernal
markets, can eaxpeet a fairdy rapid build-vp of indus-
try looking for allernative localions where conditions
are more favourable.

42
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223, Several principles should be observed when
preparing the forecast for container Iraffic:

(@) The percentage of any trade which may become
containerized musl be determined on Lhe specific
commercial and economic grounds for each case;,

@ There are no fixed lists of commodities which
are “containcrizable" and commodilies which are
not, and a wider range of goods is being shipped in
conlziners ever}’ year,

?:} Frovision musl always be made for a substan-
tial propertion ur conlainers_moving empty;

(@ The average weight of carga per 20-foot con-
lainer can vary from 3 to, Iﬂ tons according 10 Lhe
nature of the mmrn-::sdlty

i ——— R T

124, There will be a significant irade imbalance,

with import containers predominaling, during the
early years rs ol ‘conlainer u'ﬁcratmns in developing
counirtes, since few of those countnes will be able 1o
provide sufficient containerized export cargo 10 fill
the available imporl containers. The number of emp-
ty containers being loaded in developing countries
will therefore be very high. Even so, however, a



small number of empty containers will be unloaded
there, for esample, refrigerated cantainers intended
for perishable expons. Thus, o the number of kaded
units exported from and imported o the part, an &p-
propriate number of empties should be added. In the
absence of other information, a Ngure of §3 per cent
for export empties and five per cent for import emp-
ties would be rcasonable éstitnates.

225, Although for rough planning, over-all aver-
ages of cargo tennage per conlainer can be wsed, it
is inudvisable 1o use a single blankel Ngurs, since a
tonnage forecast of 500,000 tons, flor example, could
be carried in anything from Jﬂ,mﬁ 10, 60,000 TEU
containers. Wherever possible, the principa] type of
cargo Lo be carricd (e.g. rice, general manufactures,
refrigerated fruit) should be determined and with the
appropriale siowage factor, 1the Ngore for the avemge
number of tons per TEU can be used, as shown in
tablz 5. In the absence of such informalion, it would
be wise 1o plan on the basis of a maximum figure of
12 tons _per TEU for impoirted general consumer
goods in developing countries.

226. When the class of carge is known, the proce-
dure for planning mare accurately”is simitar to that
of calcutating ~ship loadings. According to 1he
sjowage ﬁ:cmrs of the carge, the maximum load can
be limited ‘either by the weight or by_the space oc-
cumed Far planning purposes the internal volume n::-t‘
a 20-foot conlaingr can be taken as:

29 cubic rmeires

-r o I.ﬂ!-l cubic et

This volume will b€ Mlled al the maximum aliowable
cargd weighl of 18.10ns only when the cargo stowage
facior is 37 cubic feet per ton {or 1.6 cubic metres per
ton). Commodilies of this density are, for example,
flour, polaloes and palm kernels.

127 Cargoes with stowage factors grealer than 60
cubic feet per 1on will thus be limited by the physical
size of the container, as shown in table 5.

_TameE §
Mavimuin wefzhe per 1“TEU a1 function of stewage Tactor
S

Smnoyr faizw of 1800
Tl S oy

Caryn v sl v TELF

Clnlley 7oy pore e | Fomat)

will all approximate to an 18-ton net weight. For car-
goes with 8 lower stowage factor, the vse of half-
height containers may be warranted, However, il is
not likely that this propenion can be forecast, so Lhat

atlempts to estimale the effect of half-height contain-

60 & 11
% 20 14.5
80 23 126
920 18 16
1] 2.8 10.4
110 1] 94
120 14 BS
130 37 78
130 40 13

e —

Cargoes with lower stowage factors will be limited by
the maximum allowable weight per container
(18 10ns), and will be packed to a height less than the
Standard 2.2 metres available in a container. They
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ers on slacking and productivity are not Likely 1o be
justified.

0. !_{_t_ﬁ_t.él—:_th changes

228. The port’s local and wider, hmlerland can be
examined by siudying the mland _origins and_desti-
nations of a sample of _consignments. The hinterfand,

and™ '.hcnce the .porl demand, can be affected by
changes i the following faclors:

(@ Papulatign and GNP,

() Regional _development pluns,

{0 Land transpori developments;

(dy Cpastal shipping and inland,walerway develop-
menls; -

{r} Possiblg_re;altocatjon of traffic 1o neighbouring
ports.

The planner should examine these factors when pre-
paring the trafTic f[orecast.

P. Givernment traffic

219, [t should be possible 1o obtain information on
the traffic demands_which. central government de-
partmenis or_ other authunlms have already decided
10 place_upon_the part. Thc only forecasting task
with respect to such tralfic is to obtain a reasonable
estimale of ils rate of ymﬂh This trafTic wiil prob-
ably consist of large gquanlities of tndividual com-
medilies. For example, there may be a central deci-
sion 10 import a predetermined quantity of lenilizer
or_gement. In this case every oppariunily should be
taken Lo convince central planners al Lhe vital neces-
sity of s1aggering the amival dates of a series of bulk
chamers. Very  serious. congeslion. can, rtsull lrom
failure to_appreciate this fact, and the economic con-
s2quences_of grouping the bolk w:sse]s should _ be
presented 10 Lhe central planners.

——— SAaraE
Q. iTrans-vhipmicnt traffic 0"
T —— T -

230, The trend towards more rational route plan-
ning, and the need to reduce the number of pon calls
made by large, .fast and expensive ships an a trunk
pule, gives increased importance (o the trans-ship-
ment _function of a port, Nol only do such changes
introduce a very dilferent class of ship {feeder, ships
will be smaller and able 10 work in restricted draught
conditions, and will have a_ high load lactor) bul there
is also a vancty of possible effécts on the resulting
iralfic which is often overlooked.

231. For example, figure [5 shows two ports, A
and B, each with ils own hinterland demand For traf-
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fic of 100,000 and 40,000 units per year respectively.
When belth ports are served by the 1renk route ship
{case_{q)), cach has only the slandard level of quay-
side activity associaled with its own hinterland wrzl-
fic. in case (b}, the trunk roule ship siopg calling at
port B and its trafMic 35 carmied in a coastal feeder ves-
sel. The level of guayside activity is now:

At porr A: The port's own raffic plus double the
trans-shipment irafTic for pont B (first dischaiging
the trunk route ship, then loading the feeder ship).

Ar port 8 The same ievel of activity, bul with small-
er ships. .

In case (¢) the feeder service 10 B is via land trans-
port. The lavel of aclivity is naw:

At port 4: The pod’s own traffic plus the trans-ship-
ment trafTic lor B,

A1 porr B: Nl

232, Clearly, the demand lor port services varies
substantially. Afler forecasting the traffic demand for
the port’s hinterland, the lorecasier must then con-
sider whether it will be & main porl or a feeder pont
far that 1raffMe, and what proporfion of any feeder
traflic is fikely to go by sea or walerway, as opposed
Lo road or rail, Handling facilities and s10rage require-



ments wil! both be affected. Road or rail fecder traffic
will, of course, also place an additional Ioad on the
handling and access problems of the land transport
vehicles.

R. Technalogical, changes

233. Faor each class.of truflic and principal com-

modity, the planner must consider the possibility, of

change_in_methods of packaging, handling 2nd sto-
rAge & and in types of. ship. These possibilities musl be
discussed with major shippers and shipping lines la
determine:

{z) What decisi_u_:i have already been_taken;

& Whal Ic.ng -term .changas are likely
(i) Assuming that the pori plays an active role in
providing the necessary modern f'amhhcﬂ.
(i) Assuming that the port relics vpon ils existing
I'acumcs

I posmble::. discussions should also be held with Lhe
managers of poris al the other end of major Lrade
routes, since the technological sitwation al the far
end will generally delermine the change. This is one
of the rcasons for maintlaining traifc slatisLics route
by route.

234, The decision te introduce new lechnologies is
normally laken by the ship operator. Unfonunately,
the nime of the port invesiment decision is usually
well befure a firm commitmenl can be expected from

e shipping line to bring a specilic class of ship 1o

« port.- This leads 1o great uncenainty as io the na-
ture of the future L@ffic, and often the planner will
be uble only 10 suggesl thal the gencral trend in lech-
nology justifies a particular type of port [acifity. The

yBorl management’s decision in such a case——for
awample, to invest in an  expensive  conlainer
crafie—will inevilably carry an element of nsk.

235. The technological changes in shipping which
are taking place are discussed in detail in a series of
reports on the subject prepared by Lhe UNCTAD
secrelunalt These changes take the form of a swing w
traffic specialization and economies of scale, both on
I::udrd shu:n ‘and in the weight of the lndmsnblc load
unit that is lifted, rolled or ficated ofT the ship” The
plafnning mphcatmns of “containgr and other unil
loads, or rgl);on/roll-ofl methods, and ol barge-carry-
:;lbguvessds are examined in gart two of the hand-

k. "

5.. '?hullu.idt. and number of \Iup l:alis

136. A forecasi.of the tonnages of each main car-
ED class on :ar:hL imajor route, which is based on the
probable trends in modés of carriage and cargo-han.
dling technology. can be convened, by means of the

<rage Shlp load, inlo Lhe numb-cr of ship calls.

* Techna “Ter hmlgu.-:l change m mnppmg and #s efects an pons™
TDVRsC and Suppl 1-%

237. The forecast of the number of calls {the ship-
traffic forecast), and of the related size of ship is
imporiant in plunning for the estimation of the fol-
lowing:

{z) Required depth of water;

[B) Required berh lengths;

{&) Future productivity;

{) Tum-round lime for individueal ships;,
@) The Mrequgncy of ship calls;

{fy The back-up,areas required to handfe the peak
shipload.

238. It will be uselu! 1o discuss the prospecis for
the consolidation of shipmegnis with local shippers’
organizanons and with the shipping lines. Those
bodies should be encouraged Lo consider what is the
required and ecopomic frequencey of shipment, the
size ul."s__pment and the storage demand, on the ex-
pe-:talmn that there will be 2 trend mhards econo-

mijes_of transport_and dustnhutmn

239, Both the trend analysis and the discussions
will produce a picture of the fulure which should be
satisfactory for the purposes of ship traffic lorecasl-
ing, The forecast of the number_of ship calls should
be made in the following 1wo ways and il necessary
a compromise forecast arrived at between the dilfer-
enl results:

(@) By dividing the higure for \gtal cargo by thal for
( the aw:rage shipload,

i) B;.f ascertaining the number, of- calls _directly
from_present records and the general trend.

740. .11 should. ol be”assumed that there is_a
direct n.Iauonsth bclwccn thelonnage Imﬁml or dis-
charged by a ship™at a por1 and the ship'€ size. In lin-
er services the size of the cargo load laken on or dis-
charged at 2 given por is virwally independent of
the_ship's carrying capacily, except for home-ports or
termtnal porls, where loads tend to be a farger frac-
tion of the capacily. For regular short-sea [eeder ser-
vices_or ferries, on the other hand, il is reasonable lo
assume fulf_shiploads (allowance haung been made
for a minimum of 10 per cent unused capacity in ad-
dition to the stowage factor limitation). For bylk car-
riers iU s nol noomally likely that calls will be made
for loads of less than 25 per cent of the ship's capac-
|t€ but it should not be assumed that bulk tramp

ips will have a regufarly hlgh percentage utilization
a1 a single port. Loads varying beiween 25 per cent
and 75 per cent of the ship’s capacity are lo be ex-
pecled, except with respect to major high-capacity
terminals for the export, for example, of mineral ores,
where_the bulk carriers may be [ully_loaded.

241. The porticn of the carrying capacily of a ship
that is loaded at a particular port is determined by
whichever is_Lhe smaller of _the cargo available and
the shipping space “available. In addition, for a given
amouni” of space, there will_be a minimum lnad
which will ecunum:r:iﬂly justify_the call. This load
will also depend on the paliern of calls made at

45



ne|5_11hnur|ng pars as part of a sharing of carrying ca-
par:ﬂj-’ In the case of cgntainer. “ships, port oadings
hive already settled down Lo iypical Nigures on econ-
omic grounds. The average numbers of TEUs Joaded
or discharged per port of call are 400 1o 500 on desp-
sea roules and 100.10.150 on shori-sea routes. These
averages are relatively independent of ship_size_in
both.cases. The patlern of sharing oul of carrying ca-
pacily is, of course, 5Ermu5|} changed on the iniro-
duciion nl' leeder services.

T. Ship size

242. 1tis likely 10 be [ruitless to try to find the fu-
ture ship size on:a rouie by_loaking for Lhe relation-
ship. betwezn size of ship and route length in existing
services_all over.ihe worid. Such relalions exist, bul
they are so tmprecssc as 10 be of less_value than a
pl’dCIlﬂll operator's opinion. For exam <, allhﬂugh
there is a clear relaliunship between the 1'l of a given

£

vt

class of rofro vessels und service dislance, g
would be expecied on cconomic grounds, there s 4
wide range of varialion within this trend. On 1,500,
mile short-sea senvices ships vary [(rom 2,000 1p
8000 gt and on 4,000-mile services they vary lrom
7000 10 14000 gn. Planning cannol be hased, on
such_brpad_trends, The p]ann!.‘:rjhuqu study, the ex-
isling _part trafTic _and . attcmmhtn*forecast Mityrg-
trends. in. order.. lo. dalcrmmc this ‘eksential “factor,

243. An element 1o be borne in mind in long-term
planning for handling bulk carpdes is the 1endency. o
.use_larger’and larger ships for this purpose because
of lhﬂ economies-of-scale they afford. Consequently,
suﬂ‘-::ncnt waler.depth as well a5 width of turning ba-
sins.and_channels must be ensured for the long-lerm
dexelnpmenl of bulk-carge lerminals. The relations
between dwi*and the principal ship dimensions ar
reasonably sysiematic and thus can be used in plan.
ning. They may be lfound in the various chaplers of
pant iwo of the handbook dealing with the differem
ship Lypes.

. '¢|" Jdr e \Ht-'r.‘ T A



Chapter IV

PRODLUCTIVITY FORFCASTING

Ao Pufalls inoestimating prodectiyity

244. Estimating the cargo-handling _ produclivity
which will be achieved is a vital pari of the plan for
a2 luture port development. A mistake here can iead
1o serious invesiment emors. In considering the cx-
tension of existing facililies, the planner must find
out:

(@) What is the real productivity st presenl? Re-
corded duta are often inaccurate or “misleading;

{(b) How will 1his change with the new develop-
ment? In :haury, new methods should improve pro-
ductivily, bul in practice this is not necessarily the
case,

245. There have been many cases of very poor es-
timates of luture productivily, almost all being un-
duly high. This has probably been due mainly to
two basic ¢rrors:

&) Conlr.irf to a widespread misconception, an in-
crease in Cargo- -handling preductivity” will not aulo-
maticully give higher berth throughput. For example,
1 change lrom convemtional break-bulk cargo han-
dling to the use ol pallels should give, say, a 50 per
cenl increase in discharging rate, (rom 10 tons per

xng-hout to |3 lons per gang- hnur, Bul unless this
s followed by a similar gearing-up af 211 subsequent
activilies {pulling into slorage, passing through cus-
loms, etc.). there will be no increase in berth

LTwoupghput and probably very little increase in ship
~lundfing rate,

Planners Mind it difTicult Lo accept that produc-
uivily can go down s well as up.,Yet it is a common
expefience i developing countrics thal at cerain
slages of development there is a Lransiliona! period
during which produclivity falls.

236. For example, a port in a humid tropical area
accuslomed to the use of contract labour drawn from
the fiest young men [rom Uf up-caumr;-,r villages is
likely to suffer a steady dererivration in work ouiput
when it converts to the use gl a permanent work for-
ce with waorkers assured jobs_until the age of 60. h
will then Only be” possiblé lo maintain productiv-
ily—nol 1o speak of increasing it-—~through the grad-
uaf inrpduction ¢f mechanical handling equipment
suitable for local comditions.

247. Again, a pont which has perfected methods of
mdnual hapdling over muny decades is likely tw sce
a drup in” productivity for a considerable period after

4}

a change to less labour-intensive mechanical meth-
ods. For example, discharge of wheat in bags by a
targe, skilled work-force can achieve lonnages per
shift which may be difThcull 10 mawch during the
first year of operation of bufk discharge equipment.

248. Wilh respect 10 a new terminal, where there
are na local data to serve as a basis for estimating
productivity, planners are forced 1o rely on perfor
mance fgures taken from elsewhere. Greal caulion s
needed before adopting these. Ofien the Ngures are
taken from installations with quite different condi-
tions. New melhods have generally been [irst intro-
duced in countries with a temperate climate, whereas
the performance which can be achieved in a jropical
climale may be far lowesr. Th:s is duge, not only lo lhe
under difficult climatic conditions, bur alse to the di-
rect effects of humidity and heat on equipment,
which can seriously reduce bolh perfermance ratings
and reliability.

1

249. These local, cffects aure sometimes™ com-
pounded by the optimistic_sales information provided
by manufacturers™ of “Targo-handling - equipment.”
There 2 iendency 1o quote performance figures an
a short-run basis and Lo imply thal {ong-run perfor-
mance is merely a gquestion of multiplicatian. This is
seldom true of any machinery, for:

da) There may be other parts “of “the _ installation
which cannot keep up with the main equipment:

{b) There will be faults ‘and breikdaowns;

(&) There will be penods whcn the equipment is
out_Ql_cammission fof fQuline /Maintenance.

250, These questions are discussed further in later
chapters where the main classes of equipment are re.
viewed and some guiding figures are given. Ne-
vertheless, wherever possible, the planner should
scarch I'or proven_expericnce, with.the equipment.in
queshian_ I"rc-m ports_with similar_conditions .10 his
gwn, Assislance ¢an also be given by the UNCTAD
Sf:ffrjlc[;un.u and by organirations such as [ICHCA and
[APH.

ruh

R_-Ei_i and el‘l’rcthe pruduct
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251. There are three basic elements in cargo-han-
dling perfarmance, The first is the Fated productivily,
defined as the aumber of 1ons E.Th "gang, crane,
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shipluader, pump, ete., handles when it works for
one. hour-without, mle:r;uphun Theckecond element
is lhwltj'mplj_qnj__“_hlth tend 10 happen during any
shifi and the consequent.idle_timg that reduces_the
shift output As 1 resull of This idle time, the averape
hourly” performance is reduced 10 v.hal may be
1termed the eflective productivity. Thelhird elemerm
is the manner in which gangs and appliances are
used, for example, how many are used per haich and
par shm. how many shifis there are, how much over-
time working there is. This_last ck:mr:nus termed
the uﬂjhlng inlensity 11 | determines how much lg_[_alﬁ

u:[]"pn is used and This, combined with the elfective

prr.}gum': ity, produces the Jong-terim: perfofhance.

252, A major preoccupation of the planner will be
0, make a sealislic asse ssrncnj,_ut' the effective. pro-
du::‘lw:tf_ frory all ihe oplimistic and arbitrarily chos-
en pradluctivity figures which will be given 1o him.
For example, many conlainer larminal operators
guole produoctivilies of ?Dﬂ TEL): per day, but a i go-
rous UNCTAD analysis? showed that, of 21 major
conlainer terminals only one, working so-called sec-
ond- and third-generation conlainer ships, was able
10 maintain a productivily of this order (749 TEUs
per day} over several months, whereas at the great
majorily of the tcrminals, working with twa guntry-
cranes, produciivity fell within the range of 300 500
TEUs per day.

P
C..M mchmg af uperations

253. Some pans of the berth sysiem are linked in -~
that every ton of cargo which passes through one of
them has o pass Through others. The most impar-
lant links are belween the: ship_cargo-handling sys-
lem-and siorage, and later, between storage and on-
ward 1ransport. The first pair of linked operations, un-
loading {rom the ship and placing in storage, must be
matched on an hourly basis; olherwise one amrauun
will have 1o wait for the other, or goods will pile up
in the operational area and cause congestion. To find
out il they are matched, it is necessary o know Lhe
hourly czpabilities of each operalion separately. But
here lies the problem: it is difficult 10 measume the
one independently of the other, as any recorded
performance will be that of the combined operation.
Far cxample, with regard 1o ligure 16, where iL is
known thal for 3 break-bulk opcraliun the perfor-
mance being achieved is 10 tons gang-hour, i
will be very difficult 1o find out wﬁmcr this ﬁ;ur:
15 limited by the gang in the hold which is feeding
the hook, or by the tractor which is transferring cargo
to the shed.

254, Retrigving carga from storage for onward
sransport cannol be maiched with the placing of car-
g0 in storage either_on an hourly_Basis or even on a
daily basis so far as general cargo is concerned. Cus-
loms clearance and delivery lormalities take time,
and their duration may vary considerably. Bul Lhe

¥ Sce TD/B/CA/1297Suppl. |, table 0.
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capacily Lo despaich cargo lom the fransit storage
arcas rnust malch the flow of curgo lrom quay 10
siorage_op, :f_, a wEEkI} basis, olherwise, transit
sheds and ﬂpcn S100 ’LE areas will become mervrllcd
and seripus congestion will resul,

255, Such methods as those described in the
UNCTAD report on_berth throughput? if applied with
rcs:w:ct 10" brezk-bulk cargo early enough during the
project planning period, can serve as Lhe basis bolh
for achieving improvements in current productivily at
the port and for giving planners a beller idea as 10
whal the fulure productivity is likely 1o be. 1t 15 ad-
visable 10 be very cautious—indeed, pessimistic—at
- lhe planning stage. PInnmng figures should be lower
than the targets the operating staff set themselves
and inEnd 1o achieve under a new set of operating
inethods or wilh new equipment.

256, The methods proposed in the berth_through-
put_report can be used to check that the development
proposal for a lerminal gives a bafanced throughpul
capubility. In_the operations of a .port, the various
'Su,b -systems_function” together so thal the effective-
ness of one sub-sysiem ai‘l’ccls 2the operations ol
athers, The various sub-systems can be thought of as
a‘series of highway seciions of difTerent widths, as il-
lustrated in Migyre l7. The maximum throughput
through this traffic sysiem is determined by the ca-
pacity of the nariowest section, B, which forms a bot-
tleneck. It is obviously nol poss&ble 10 increase the
over-all capacity by widening any other section before
making improvements to section B. The only way 1c
increase the over-all capatity is Lo increase the cupac-
ity of section B 1o 1hal of the next largest capacily-
seclicn, DI ThHen, if justified, further improvemenis
in the 1otal capacity will require an equal increase in
the capacities of both sections B and D.

257. The two major_capital - ogsts in many 1erminal
will be the bcrlhulg_mls with their associated dis-
charge equipment, on the one hand, and the ‘sioTzpe
areas_on the other. Planning chans for both of these
ar® given in parnt two of the handbook, bul it is im
poriant Lo appreciate that the planning ui' these majo

' See loor-noae | above.
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elements is based on the assumplion that an equal
level of capacily is provided also in_Lhe other.stages
of the operation, tn order 1o allow lull exploitation of
the two major investments. For the impon_operation
this will require particularly: T

@) A design for the capacity_of Lhe sysiem for the
transfgr of cargo from discharge point to sitorage
paint:

[5} A design lor the capacisy of the syslem for the
clearance of goods _from storage;

¥ A check with scowor_plunners as regards the
caragily of the oaward distribution system.

D. iluczl cond
. iLloful condilions
e, oty

258. Some handling equipment demands an oper-
ator_work-load and tempo which are excessive™in a
hot chimate and for the local labour physique. This
wil hold the outpul down below what can be
achisved in a tempcrate’ ¢limale. In some cases the
controls, lor cxample fool pedals, are designed for
persons af different physique, a facl which makes Lhe
tasks very difTicull and lowers putput further. This
can apply 10 fork-liN trucks as well as to more ad-
vinved equipment.

259, I is thus vital nel only to make sure that pro-
ductivity targels_are_realistic. for the local conditions,
but alsa thal the supplicrs of equipment can refer (o
1% suceessfut introduction in similar port conditfons
clsowhere. Unless Lthere is definiie experience 1o go
on, ports are advised Lo reject offers of untried equip-
mentl and go for_proven equipment.oaly.

- i - = )
E. Productivity Joereascs
e L L Lt

260. Althbough the emphasis throeghoul this chap-
ler has been on the danger of planaing on the basis
.opimistic_a furecust ol fulure praductivity, it

be wrong lo_ignore Lhe real increases in pro-
ductivily which can‘graduatly be achieved when spe-
Cific changes aie made. Medsures for the improve-

ment. of, productivity thal can be incorporated into a
proposed praject can be divided into three miin cale-
gories: those canterned with human, relations {labour
and persunnel), those concerned with tlechnical- fac-
145 and those concerned with adminisiralive and
procedural matters.

261. The firsttcategory will include all means for
improving_the . performance of: each individual man-
ager, and , labourer irrespective of eaisting 1echnical
conditions. Experience in many poris has shown Lhat
the productivity of labour and of clerical personinel
depends not anly on their professional skill but 10 a
great extent on how far they are satisfied with the
conditions of their work and whether they are really
interested in that work. Speciflic measurss may in-
clude:

(g} An adequate level of wages, commgensurale
with the ardegusngss of dockers” work, including
premivms  for performance above pre-delermined
nbrms; .

i#) Possibilities lor promgtion to more skilled jobs:

{c) Accident_prevention measures, [irst aid stations
and well organized health gare,

(<) Canieens and rest-rooms near working areas:
" {#) Adequale haysing and recreation facilities;

(N Training in technical skills and general educa-
tion, and grealer delegation of responsibility resulting
in greater oppariunities for initiative,

262. In 1he calegory of 1echrical -improvements,
lhe following steps can be taken:

(2} The introduction of preyenlive . manie nance
programmes, with properly equipped and staffed
workshops and an adequale sgpplr_of'_sPams:

(6) The purchase of a set_of-pallets to be used fer.
general cargo;

{c) The purchase of additional mclé'rau?ilc: om-
bines or lark:lift trucks lor increasing capacity for the
horizontal movement of carga:

(d) Technical. jpaining . programmes for supcrinten-
dents, the labour force and union offictals, including
¥isils 1o ports in developed countries.

49

>-:4e



263. The thidd calegory of measures, Lhose far 1he
improvement of - procederes ~and . organization, in-
cludes some Lhat are likely to bring aboul a consid-
erable increase in throwghput al a general cargo
berth. Specific measures will inciude:

(e) Sirict enforcerment af the rule that individual
consipnments. must.be_removed _from_1ransit_sheds
within a limited period, nomally seven of, ten duys,

{6) Simplification . of. old_regulations apd cumber-
some pracedures which ran delay the smoolh 1ransil
of carge through the port.

264. A lorecast percentage. ircredse. in productivity
should not be 1aken as meaning that there will be an
equivaleni_percenlage cul-in service'time. The (wo
are not proporienal, Tor

Total number af lons worked %

Effective ship produoctivity
where the effeclive ship productivity is the number
of tons worked per day at berth., Al the maximum,
a 100 per cent increase in productivity would result
n only a 507per cenl decrcase in benh lime. The
planning chans in pan two of the handbook can be
used Lo delermine the effects of vanious changes in
produetivily.

Sarvice |jime =

F. lLung-tenin perforinance

265, In the planning chans, care has been laken 1o
call for data inputs a1 1he detailed efTeclive produc-
livity -Jevel-“pumber of gangs, 1ons per gang-hour,
clc.—rather_than. at the: dver-all” perfgrmance level,
such as tons per,day or tond perygar. This is advis-
able in order that the florecast should be fully
thoughl through in operational . terms. When longer-
term performance fgures are needed, 1they can be
taken from the appropriate output scales of the plan-
ning charts. '

G. TIncreased productivity_with large _ﬂp_!:fﬂr
266. Far any given combinatian of cargo Lype and
method of handling, there is clear evidence thal
Aarper” quantities - make . higher . pioductivity- possible.
This is a simple efTect due, Nirst, 10 a reduction in
lime losl in starling up operations and, secondly, to
the building up of a, higher.work'€mpo on & long
run. The effect is not suliciently precise, however, 1o
be used for planning calculations, and i is ofien
swamped by other factors causing vapiations, i
would be wise 10 plan on the basis of a single figure
t for the average shipload.

H. Offsetting rﬂ:t_'l:‘ts

267. Productivity impravements are oficn associal-
ed with social and commercial laclors which offser
them. The gradual _trend_to shoner.working haurs.
and the resistance to-working-et night-or ai week-
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efids in industry in gencral, may become impofam
factors in pons of the fulure. Again, thearetical re-
ductions in ship service time due (o increased pro-
duciivity may.be offset by jncreased wlle lime us the
ship_pperators_may_have a tendency o keep 1o &
traditional fixed_time_in port.

I Pruduc!ixit_ﬁ':ﬁ_r&i;h‘:

268. 1t can be misleading 10 give standard or cven
average figures for houtly or, daily. productivity. There
are many valid lacal teasons why ong port, or one
berith group within a port, may be able 1o achicve a
hgure much higher than another, and inter-port com-
parisons of this sort_are of no greal value. Each pon
should.cempare,its current performanicé with its per-

Farmance"of_ provious; vears Jand Siry. 107 imprave on

thal rather than allempiing 10 achicve apparenily
higher figures derved lrom™ elsewhere, which may
have_heen. _i_:alcuTatedvpn _a differem basis,

269. When the planning charts given in parl two
of the handbook are used, the figures enlered for the
lons. per. gang-haur, the fraciion of lime worked and
1the number of gangs employed should all be taken
from figures aclually -recorded. Where these are no
available, and particularly where a pont has lidle ex-
peritnce of Lhe 1ype of opcration proposed, il is
strongly recommended Lhat operatignal staff pay a
visil 10 a porl experienced in that operation, prefer-
ably in similar local conditions. The information they
gather on such a visil, sunably adjusied o 1zke ag-
count of local conditions, should be vsed as the basis
far planning.

Tamf &
Producth iy . dst b Lixts
i

Caryn e Tam per shge-day

Convenlnal general cargo:
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210, Nevertheless, in order that such productivity
estimates remain realistic, the_planner will, want_ 1o
check_thal_the figure proposed .is within the right
range. Table & pives values which can be used for
this purpose. The Nigures given are Tor a well-trained
and motivated team working the average number of
haiwches for each class of ship, and for a shifl pattern
which gives a fraction of time worked (standard shift-

51

hours per weck divided by 168) ol 8.6, The figures
can thus be considered in the nature of Jong-term
operational Largels. Their main purpcse, however, is
(o acl as 4 check-list to prevent over-optimistic pro-
duclivity estimates. Higher_ figures should_not
used unless strong evidence exists 1o the contrary,
and p]anncrs may preler rather to adopt lower figures
according to local circumstanrees.



Chapter ¥

MASTER PLANNING AND PORT ZONING

A, FPeart locatian
271. The early, traditional poris were penerally lo-
cated close 1o or were part of a coasial city, Thr:ir
function was 10 serve thal city and secondanly, in-
land arcas and towns. The (raffic they handled was

general cargo (raffc, especially when unilized, must
move to more stilable locations, In developing coun-
tries, where unilizatioh s develpping slowly, Lhere
may be the possibiity of continuing for a certain
time 10 handle all the general carge in the old loca-

“lign, but if there is a considerable volume of peneral

predominantly .E.E‘nera] carpo. Even where there wers

principal export commiodities, the quantilics involved
werg small enough alse to be handled in break- bulk
rashion {for example, in bags). The commercial activ-
jties associated with the porl, apar [rom warehous-
ing, did not call for much land area, and thers was
little indusirial activity. Thus the cily centre waler-
front was an accepiable location lor the oid gcnera]
cargo_piers.

212, 1n the last few decades, many faclors have in-
Nuenced the location of the port, changing the above
piclure almosl compiciely:

(a) Commercial, warchousing and light manufac-
uring activities have been forced to move out of the
main Urban area, both because of Lheir increasing
scale, and rcsulling land needs, and because other de-
mands lor city centre lapd have become 1oo great;

{b) Tngustries have grown up which require exten-
sive land area and easy access either 10 the porl or
10 the inlund distribulion sysiem, or both;

{¢) The tonnage_of principal commadities has in-
creased 10 The point where the whole scale of Lthe old
operation has been oulgrown;

{d} This increase has made possible the introduc-
tion of bulk transpont, which utilizes larger ships
necding deeper water and large Lransit_sldrage arcas,
and also requires unencumbered Iandward 1rafTie
routes;

{r) The economies of scale have induced porl plan-
ning authorities to concentrate developmenl at_a
single porl which services & considerably Iargr:r arca
than belore;

{f) The old concepl of mixing: por JAClivity _with
the_nprmal life_of_a city populatien has béen gener-
ally abandoned on envirenmental grounds,

273. As a result, the preferred localion of a mod-
em porl is no longer on a cily waterfront, Exisling
cily porls may conlinue to operale, bul they serve
only a fraction of the otal traffie, mainly the residual
break-bulk cargo traffic for the local hinterland, to-
gether wilth coastal trade and lighlerage operations.
The principal traffic and the major proportion of the

/
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cargo traflic, even i 1t i5 not unitized it may nced a
new, more. convenient.location. In the greal majority
af cases the infustrial pori_activities must be moved
out_of_the urban area, even il only on environmental
grounds, In lact the new, porl may lunction as a . local
peint for regional development and thus ils location
can be used 10 stimulate nalional economic growth.

274 A point to consider for ports contemplaling
ihe transfer of some activities 10 new areas is Lhe
possibility of ofTseuling the cost of new developments
by selling or leasing the valuable city centre water-
front land.

B. The masler planning approach

275, The search for suitable locations lor new port
developments and for extensions o exisling pors
will be governed by the need for the following:

(@) Deep sale water al benhing points, and satisfac-
lory approach channels:

(f} Sufficien land area;
() A labour ferce;
(d) Good access to road, rail or walerway roliles.

This chapler considers the way in which the first 1wo
requirenients may be harmonized. The availability of
a labour lorce 10 operale the porl is a very impartant
aspect, as Lhe economic and social costs of re-settling
warkers is considerable. Enginsering aspecis of the
walCr area requirements are discussed in chapler VI
below. The inland transport cunncxmns are  dis-
cussed in chapier V) below. = *F

276. These requirements form an carly pan uf the
work _of master_ptapning. The relationship between
the masier plan and other, shorler-term, port devel-
OpMeEn1 projects, was described in chapier 1, where it
was poinled oul that the master plan is concerned

with preparation for the lopg-lerm fuiure. The_em-
phasis is on selling a ratonal I_development [rame-
wolk inle which sucecssive comstruction projects can
be fitted as the traffic_increases. -



277, Master planners must look inle the distanl
future and search.for.lhe.most economic. configura-
tigns. but the usual financial project appraisal 1ech-
nigues are not_appropriate at this stage_of planning.
The major <riteria are indusinal, social and_environ-

nial, with enough praclical engineering study 1o
ensure thal the long-term path chosen does not lead
in a direction of excessive civil_engineering_cost. A
pancipal consideration of the master plan will be 1o
keep Lhe port’s oplions_gpen 2s long as, possible. For
this purpose Lhe planner should give his main atten-
tion 10 preparing an over-all programme_of land use
and preventing the authorization of the use of land
for ather purposes which would hamper the futire
development of the, por.

C. Classes of peort

278. It is important to consider a wide range of al-
ternatives belore selecting one concept.” A comimon
rislake s o become preoccupied with one proposal
too carly in the work. Nowhere is this more impor-
tant than al the broad master_planning siage, since
there are opportunitigs here [or infiluencing the whole
course of a country's regional development. The con-
ceplugl stage staris with Lhe co-ordinated national
port siralegy, and here the oplions open for a country
with a lang coastling or many rivers 2re NUMmMerous.

" -

Ficuez 18
Artifivial harbour confipoeations

B. Cui channel and Luming basin
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E. Addition of anjficial port igland te an caisting pon

-

219. The main classes of port which may be con-
sidered before deciding on a short list of sile alter-
natives are shown in simplified formm in fgures I8
and 19, In every case the aim of the development is
to provide shejtered waler with access to substantial
areas of land. In that respect 1he anificial harbour
formed by cutiing a channe! in land is paficularly
uselul, and the Y-cul version (figure 18, C) may be
considered 10 give the possibility of an oplimum
land-use policy. Such a Y-cut can also be a useful
clemecntary dock shape in more complex poris. In
certain casecs, however, such channels have been
found 10 amplify the wave patiern and therefore care-
fu! modsl siedies should be carried out. Where the
facitities needed require more space Lhan would be
provided by any passible exiension of the benhing
length of a fully-develeped port waterlront, and waler
conditions permil, the formation of an extensive ar-
tificial island linked by a bridge, as shown in fi-
gure 18, E, offers a solution,



280. In the case of nuiural harbours, the estuarial
porl, such as that in figure 19, C, is likely 10 be 1he
most productive of harbour facilities per unit of con-
struction cost, provided that dredging costs are not
100 high. To avoid excessive mainiznance dredging,

Ficure 19
Nalural harbour confizursiluns

C. Development of a nawral estuaral harbour

this 1ype of development requires panicvlarly careful
analysis of the hydraulic conditions, and the conligu-
ration chosen will normally be most satisfactory
when it reinforces the natural regime rather than dis-
luthing n,

St

D. Harbour ronfiguralian

281. A useful indicalor of area requirements in
port_layout design is the numpber of square_melres of
operational land needed per metre of quay. For a lin-
car quay, this can be simplified 10 the depth of oper-
ational land needed behind the guay wall. Tn earlier
days. with smal! ships and low handling rates, the
Ngure was small—oflen around 30 (30 squire metres
per metie of quay), which included Lhe areas required
for the quay apron, sheds and. rail track. This enabled
long narrow piers 1o be built inside a harbour to max-
imize quay wall lengih, as in figure 20.

Ficiure, 30 Fi
Purt lasour 1o mdsimier quay well lengih

welilae e {.::r"l-'i‘

282, In this typical old_harbour_ layout, maximum
use was made of the sheltered water. When the car-
go camed per ship increased and productivity weni
up, the indicalor increased quickly to 190 and then
200, sc that il was impossible 10 find encugh oper-
atignal land with such an internal 1ayout. 1t has more
recently been Tashivnable o try 10 eliminaie piers
and basins entirely and 10 vse only_deep corner areas
and long linear. quays as shown_in hgure 21.

281, Although the laycut shown in figure 21 is ex-
cellent from an operalional standpoint, il clearly vses

Figuke 21
Pust laycut 1o masimize wperational land . ares
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far more natural coastline and [ar more sheltercd wa-
ter per berth than the layout shown in figure 20.
Therefore this construction is only likely 1o be econ-

mically [easible in rivers and esluaries where ample

1stline_and sheltered waler are. available. Tt would
we very costly 10~ build "the harbour illustrated in
fgure 21 on a coasthne which needed amﬁual protec-
tion by_ hrcaku.atr:rs

284. The best fayout lor providing the operalional
iand needed without wasling coastline and shehered
waler is one with a pier-lype configuration but where
the piers are far wider than i5_truditional, As a rule
of thumb 11 may be taken that a pier r for_any form
of general cargo should not be fess in width than two
ship-lengths, as shown in figure 22, A, that is, about

meires wide for an average operatjonal cargo
pier. For operational reasons il is advisable, where
possible, lo use the end of the pier only for minor
harbaur-crall and not as a berth. Prevailing currenis
and winds plus other navigationa! consideralions will
often make it preferable to use a slanted or hemng-
bone pier as in I‘gure 22, B

E. The indusirial port

235_. Whetlher the port is 1o Iulli! only {15 primary
funclion of trapsferring carge between land and sea
transport or to play a wider and more active_role in

Frzume 22
Modern pier lxyvoty

B Slantod o lewing-bone piers
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national development is & primary question for the
government. On economic grounds alone, a clear
case can often be_made for siling cenain industries
al the pcrlnl at which differenl modes of _transpart
meet, since any other intermediate location between
the scurce of raw_malterial and the destination of the
product will introduce an exira handling and. bulfer
slnragg‘stage *

286. But the question is deeper than this. Port ac.
tivity constitutes a substantial_industry in_is_ own
right. The port employs large numbers of workers
and trains themn in a variety of skills which ar¢ trans-
ferable to olher industries. [t is therefore a focal point
for a cumptetc community and exerts a nafural “at-
trq;;mn for_olhér, industiial activity. Environmental-
ly, it is also likely, prevailing winds permitting, that
aimospheric pollution can be_minimized when plants
are located on Lhe coast. Thus, 1o o0 plan a port without
considering an_industrial_zon¢ i5 {o_lose 2 _Valuable
epporiunily ol stimulating regional development. The
develogpment of a new port Lhat does not include
some industial activity can normally only be jusii-
fied when:

«, (@} Urban_pressure and/for environmental aspects
are a delerrent lo further development;

{b) Geographical_or_ cTtmatm faclors Timit coastling
aclivity Lo_the bare _minimum.

281 Strictly speaking, major_indusirial (develop-
ments which, for reasons of economy, are Lo be sited
near z waterfronl, should be considered purely as
generators_of _traflic and supplied with port services
in the normal way. However, there will be arguments
advanced for such industrial areas to have their awn
port facilities. This gives risc to the concept of a spe-
cialized indusinal port which is dedicated lo that
group of industries and separaled from the commer-
cial port. Relatively isolaled industrial complexes—for
éxample, a mine and an ore-processing plant near a
stretch of undeveloped coastline—may juslify the
building of a special 1erminal close al hand to reduce
land transport costs, Large oil terminals are also often
sited away from built-up areas for environmental and
salely reasons. However, in both cases, the accessible
water deplh is likely 10 be the governing factor, but
the possibility of long jeities or ofl-shore terminals
gives considerable Mreedom in siting.

2BE. Such freedom to operate independently fmm
an established port can be very allractive to indusiry
planners wha may prefer to keep conlro! over afl
stages of their operation. Two notes of waming must
be sounded, however. First, it should be recognized
that, in the long lerm, industrial complexes of any
type lend to gather around them assgeialed indus-
iries and commerce, with a gradual build-up_of focal

puIa['lcm and all the resulting Tand-use_needs, It
would be wise to loresee such developments before
deciding on the location of  the. specialized _1erminal.
Secondly, even though 1t appears thal the terminal
will be sited on an undeveloped siretch of coastline,
and i1 may nol be possibie Lo imagine any altemative
use, the long-lerm prospecis may be very difTerent.
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Coastline, which is a national resource, should not be
given up 10 a user without a reasonsble revenue be-
ing_cotlected. In such cases legislation may have 1o
be passed Lo re-definc the boundaries of an existing
port area (@ include the new terminal, so that the
port authority can collect revenue as well as provid-
ing any miscellaneous services {maintenance of navi-
gation aids, ship_repair, g assisiance, {ire-fighting)
which it would be pneconomical to, duplicate,

28%. Major_industnial_developmeni_areas, as op-
posed 1o isolated jndusties_should, il sited adjacent
to a port, be provided with normal common-use port
facilities and the lemplation o give up coasiline ex-
clusively 1o special indusiry neads should be resisted,
General cargo needs should be routed through the
normal port facilities, and only when specific indus-
trial conctentralions réquire specialized bulk terminals
should the;-,r be gncn a_separale (erminal. withtn _the
enlarged “port area” The cargo-handling needs of the
developmenl area will thus be brought fully under
the planning and control of the porn authority, ane of
whose main concerns in master planning will be 10
exclude_users of pon_land ,who_do_not need to be
localed in_the port arca. Anzlyses have shown that
the proporiion of users who do need to be localed in
the porl area is, sometimes surprisingly smail. Such
considerations can Jead 10 a realignment of the pro-
posed develapment arez infand, rather than parallel
to the coast, 1hus reserving. lhr:,mar]lima communi-

2?[]. Sln::e lhl: secﬂndar}f-anduienimy .industries
add the most_value and aid regional development
most, while the primary. industries tend to, contribuie
mosl to porl_revenue, a conflict of inlerests may arise
in the sllocalion of land by the port aulhority Lo Lhe
various industries. Where the economic advaniage of
a particular porl land-uss overides the port's finan-
cial objective, a land-use subsidy by 1the government
jmay be appropriate to compensale the port for its loss
of revenue.

\qu'r‘
F. Reclamation '

291, Parcels of operational lund are often gained by
pumping or carrying dredged material from the
waterside of a gquay wall to where land is necded.
This engineering activily can significantly change the
master. plan  possibililies.

292. By this means, an island, a sandbank, marsh-
land or a tongue of land which would otherwise not
be usable can be improved and given a berthing lace
and an operational surface. Small offshore islands can
play an imponant role in a modemn port, . paficulary
in the development of bulk handling facilities for
commodities which can be transferred 1o land via

b pipelines or conveyars withoul the need for an ex-

pensive causeway. A costly alierralive, using ad-
vanced technology, is 10 create a complete {loating
ofT-shore port. This, hawever, is not likely to be a
feasible solution flor a developing country.

293, Reclamation on a wider scale, for example to
provide substantial industrizl development areas, is
another passibility. Such an area will usually need to
be large enough lor several industries, and its devel-
opment as part of a regional policy will normally be
undertaken by a public authority which, far a pon in-
dustrial zone, means the pon authorily, Various sites
would then be lezsed on a long-lerm basis by the au-
thority 10.industry. Linfenunately there can be little
guarantee of successful leasing at the 1ime of plan-
ning, since lenants will not slart enquirics until the
area looks less like mere sandbanks or murshiand
and more like a real industrial site. [L will be neces-
sany—il land reclamation for industry has been chos-
en as a policy—to go ahead withoul any clear assur-
ance Lhat it will be possible to lease the land so re.
claimed. Bui ance the sile is camplete, indusinal de-
mand is capable of building up very last and as a
general rule such reclamation must be benelicial to
regional development.

294. Expensive infrastructure projects of Lhis kind
lake 50 long to complete that they have (o be started
not merely well in advance of any project to buiid
the superstructure which is & use them, bul oflen
before the need for the superstruclure has cven aris-
en. This is a vital aspect of port development and
was probably firsl appreciated in the Nelherlands
where action of this kind was a major factor in the
success of Rotterdam.

295. When forecasts show thal the growth in lrade
will eveniuzlly necessitate very substanuial new_pon
I’am[lllcs large-scale reclamation schemes  deserve
serous siudy as_a_long-term_solulion, The reclaimed
land <an reach out.to_deep water and so reducs
dredging costs. The whulc complex can be planned to
minimize adverse social and environmenial elTecs.
The complex can become a combined residential,
commercial and industirial development with groperly
planned communications, including a commercial air-
port. Such integrated schemes are {ikely to become
more necessary _as development gathers pace.

- 296, The principle mentioned earlier of selecling a
quay configuration in harmony with the exisiing con-
formalion applies even more strongly 1o schemes for
the recovery of large areas of lidal Nais or marshes.
In such cases not only can the major change in
landfwaler nierface cause environmental effects
which may anly panly be foreseen by model studies,
but the approach channels and berth faces may be
subject to siliation and other adverse effects which
can normally be minimized by co-operating with Lhe
natural sysiemn.

G. Rativnalizing port land-use
Bt

297, In paralle]l with the type of development dis-
cussed above, where the exira land needed for the
modern port is provided by reclamation, extension or
developing additional harbours, there is the need 10
cxamine the port's exisling use of land and its gen-
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eral watarfront configuration. This examination is an
essential pant of the master plan, since the ratjonal-
ization_ol_the configuration and of the zunmg of

wl-use can release Ia nd_for the increased operation-
pori areas needed in a, modemn port,

298. In a port which has prown up haphazard into
a complex pattern of picrs, basins and railway
marshalling arcas, a major raticnalization needed i3
the sampht' cation of the_layou: by clasing_benths
madé redindant by modern cargo- hand]mg melhods,
filling in basins and docks, removing rail tracks and
re-surlacing.” THis can “transform the port from a con-
figuration which may look rather like that of fig-
ure 20 10 that of figure 19, A. The process s a grad-
ual one but such a long-term direction of moderni-
zalion should be_set at the masier planning. stage.

299. A second possibility is the transfer of _non-
essenhal activities out of the porl arga, Strictly sprak-
ing, the only cssential pont 2clivity is Lhe loading and
discharge of ships and all else could be done some
dislance away, ¢ither inland or on a less valuable pan
of the coast. A porl of this Lype is an impractical
commercial concept, bul the principle aof removing
aclivities infand when port land runs oul is a valid
alternative in master planning. Long-term storage or
warchousing with the associaled soriing and com-
meicial activitics may be strong candidates for re-
moval. The three necessary technical condilions for
movement to an inland _depol. are: first, that the

transporl operation can be organized economically;
secondly, that the consignmenls are thraugh-con-
signed on Lhe shipping documents; and thirdly, that
customs_formalities are transferred to the inland de-
pot. But in addition there can be serious organiza-
tional problems, which means that only countrics
with a strong management base may find this solu-
tion leasible,

Pl s

H. General Eiyout principles
pideag iyl et

3. The way in which the different areas are M-
ted together will be a major laclor in preventing fu-
ture congestion. The most serious mistake to avoid
is to allow long-lerm commitments to be made with
respect (o a piece of land which may later prevent
the expansiun of other areas andfor -the access to
them. A similar mistake s o allow land to be
used—even when them is no long-lerm  investi-
meni—FLor purposes which it will later be oo difficuh
to change for social and political reasons:; lor exam-
ple, waterlront_recrealional_argas.

301. All except the smallest_ or_most specialist
ports consist of scveral,scparate lerminals or groups
of berihs, each handlmg one kind of traffic. The need
to divide the port area inlo specialized zones has re-
suited from the demand lor increased productivity at

each lerminal. Where the volume of raflic is too
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small to justily a separate lerminal for each kind, or
where uncertainty as Lo the form of future trallic
does ngl justily a specialized terminal, the answer
can be & _multi-purpose_termipal. In general terms the
port will consist of the scparale zones shown in

Ngure 23,

IN2. A1 an early sizpe in the preparation of the
master plan, these zones should be clearly_identified.
Subsequently, the port authonly shéuld recognize the
separale nalure of these zones and should both dele-
gale specilic responsibilities for their control Lo desig-
nated managers_and inslitute separate information
systems to collecl lralfic and performance statisiics
for tag_]]__!unc_

333, The point al which it becormes economical to
provide a specialist terminal for a particular ¢lass of
traflic depends mainly on the annual throughpus of
that_traffic. The planner must determine the ships'
turit-round times for the two allernatives. Then, wilh
the cosl estimales of the various lerminals, the best
development sizalegy can be selected.

304. The relalive siting of the zones in the port
will depend on the following factors;

{z} Waler_depth requiremgnts for each terminal:
the traditional break-bulk depth of 7.5 to 10 metres
will not be adequate for deep-sea conlainer vessels or
dry-butk and oil-carrier vessels; -

{b) Land_area_requirements for each terminat: for
example, the back-up zrea for a container berth will
be greater Lhan thal for a break-bulk berth;

{¢) The inlluence of prevailing winds: the siting of
the zones should be such Lhat dust and odours from
bulk cargoes are no! carried lowards general cargo
berths, passenger facilites or inhabited areas;

() Salety considerations: terminals for oil prod-
vets, which must oflen be sited within the main pon
area, should preferably be located near the port en-
lrance al a rcasondble distance Mrom peneral cargo
zones. Other dangerous cargoes will need similar spe-
cial zones;

{e) Inland (ranspon access. termtnals for dry bulk
commodities should be sited in such a way thal an
easy access [0 Lhe highway or railway network can be
arranged, without the necessity of crossing densely
inhabited areas;

(/) Compatibility_of_adjoining zones: apart from
the consideration of prevailing winds, care should be

1aken 1o avoid placing zones Lopether whose cargoey
may have adverse influences en each other. For ex.
ample, a zone for grain and Nour can salely be Tocal-
ed rext 1o timber or stee! lerminals, bui nol in the
vicinity of ferjlizer_facilities:

(g) The traffic_Now syslem: a 2oning plan should
not be adopled belfore making sure that the routes lor
vehiclas, rail-lrack, conveyors and pipe-lines Mt har-
moniously iogether. A plan which produces a large
number_of route crossings, bridges_and Ny-gvers
musi_besuspect.

J05. In considering whelher or nol to sie individ-
val trafTic_separaicly, the possibility of finding com-
pensaling import/expon trallic should be checked,
Examination of origins and destinalions of (railic
shown in the forecasl may suggest a combination of
compatible flows which will help fill ships on their
return voyages. Such possibilities should be discussed
wilh the shipping authorities. If the difTerent Kinds of
traffic conterned are siled 1ogether, ship movemenis
within the pont will be mintmized and operational
arcas may be used mere inlensively,

I. Inc¢reasing Fesenue Tram

large purl capansiong

306. The develgpment cost of creating either large
argas_of shellered waler or large arcas of reclaimed
land_will be very high. Tt will be essential 1o exploil
the potential thus created fully so Lhat the_costs can
be carried gver a wide range of uscs. For example,
the besi place lor the breakwaters forming an artifi-
cial harbour may be one enclosing a waler arca Lhat
is larger than thal needed for mooring and access to
berths. It would then be advisable 10 Jook for ways,
such 25 the consiruclion of berlth exiensions or jet-
ties, or the develgpment? of a Mishing porl or a recrea-
tional park, which will permiul the sheltered waler 1o
be used more fully and allow the costs und benefils
of 1the breakwalers to be shared by a larger. number
of users, Similarly, on 1idal flais it may be necessary
to site the pon facilities adjacent to a low water line
lhat may be several kilomesres from dry land. The
sea defenee work necessary (o creale the port may be
more viable il they ¢nclose a farge Jand area rather
than merely a narrow access strip. The costs of the
works can lhen be partizlly supporied by revenue
from Lhe dry land created by reclamation.

e T
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ANNEX

MASTER PLAN CASE STUDY: LOS ANGELES

A. Histarical devdupment of (he panl

1. Figure A.l shows iht slages of development of (he port [rom
1872 10 the time aof preparing a new master plan in 1975 The
stages Lhrough which (he pon has passed phve an inlerssting en-
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amplt of the way in which » bay with wome ofshore islands may
be developed mio & large harhour with substanral watesfrgnt and
Lard sreas. 11 owill b scen, homever, thay shhough the amas dewel-
oped up to 1975 were very sulsieniial, the mener plan for 1990 re-
quites & nel increase of 1400 acres of land 10 serve the pon's needs,
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2. In the first diagrem, relating to 1872, the pon was handhing
30000 1ons of cargo per year 31 small jellies, mainly in the San
Podro area, the approach channe! being 1o the kel of Dead Man's
'sland. This chanpe! had been recenlly dredged 10 & depdh of 18
feel a1 Jow tide Trom its previous depth of 1§ inches.

3. Belween 1872 and 1908 & pood desl of developmen? logh
placc, with & breakwaler ofT 1he southern poinl and (wo short
breakwaters defliming the entrancg channel 1o the inner harbour
which was beginning 1o be used, this channcl now being dredged
1a 15 feet. By 1908 the broahwaters formed ap ouler harbour in
which projecting jetlies were built. Railways were constrzcied
balh 10 the wharves an Raidesnake [slend snd 10 the joities in
the ouler harbour. The build.up of argn was very rapid, reaching
30000 1ons in 1838 and a millien tons by 1908, Successive
dredping projects produced a depth of 18 feet a1 low tide through-
out the whole of the main chunnel,

d. Beiween 1908 and 1915 Raitlesnake lstand was Eracdually
built out 1o # new harbour |ine, producing substantial warchous-
ing and market arcas, plus wharfage, The southern end of the js-
land, now renamed Terminal Island, was developing as o substan-
tial Mish hbour. The castern bregkwarer was removed (2 widen
the channd, bl Dead Man's 1dand st remdne] ot an abstrugs
W3n.

5. By 1929, substantial new infilling broadened Terminal lsland
even lurther, Dezd Muan's [sland was removed and Resenaton
Foint was reclaimed i feders) use §1o Lhis day, and even in the
199G master plan, Reservation Point has been retainged lor Teceral
purposes which in fagl #re nol connecled with the real ohjsclives
af the por). The requited benhing spaces were achieved in Lypical
fashion lor the needs of vessels of that period by culiing slips and
piers along the main channet waterltont. During this period, s
cess roads were built through 16 the watailront and bridges and
viaducts were consirucied. A very sobstantial build-vp of imilic
fallowed 1the commencial opening of the Panamg Canal, and the
1raiTic doubled., re-doutled and Soubled again duning the (50 years
from 1920 10 193, reaching g poak of 26 million Ions of which
21 million 1ons consisted of petrolewm imparts. The wes basin on
the Tand side of the harbowr was developed, including subsianiial
dredging, with #ll channels in e hacbour decpered 1o 35 et

& In 1935, the middle breskwaier was buill across the bay 1o
provide calm water zngd warehouses, ferry Mivices and many ather
facilities were mieadily developed. -

7. The patiern of development lrom 1947 was mainly 4 specific
response to the need for specialired Tagilities for individual ship-
ping lines, including, for example, & bulk grain Terminal, special
oil lerminals aned 2 scrap melad wermngl. 10gether with new stor-
age areas and new cusioms building. The deweloprmend plan in
19690 proposed 15 new benhs 1o be added during the mext five
years and an eatly container [acility, Dating this perkod 1he Ninal
diedging of varous samd bars from the inlenor of Lhe wen bhasin
* was compleied, Prvac boating began 1o develop with & hoat mar-
ina, and yachl and small boal anchorages.

4. The muin developments belween 197 and 1915 were & num-
ber of conlmner berhs and the improvement of astess roadc,
Ro/fro facilities were Trslalled in 1974 and planning began for pro-
vision lor liguid natural gas 1ankers.

9. The resulling pon Zoning which was peached in 1975
shown in figure A2

B. Fulure reyulrements

19, AL this point, in 197%, a major masier planning study was
carried oul 1o assess the lang-term needs of the port and five a
sel of guidelines lor the roning and major pon development
which could, in the Immediae ulure, be translaed inle deailed
developmenits,

11. The siudy found thal for 1he porl 1¢ remein ComPeliLive g
must be able 10 accommodie shipy of grealer size and dregghy
Viessels wilh dravght greater than the existing tange of X001, 4
the inner harbour and 450, in the gwier harbour and channe
have been visiling the porl in incressing numbers: A large number
of these havt boen unable 1o cnier the port At Tully loadegd
draughis and Rase had 190 b ighiened in deep water outside (he
break water before equry. 1 wes anlicipaled That by the year 1954
Lhe avcrage sire of lanker would be 250,000 dw | (dravgm 701511
and bulk carpers of 100,000 dwi (drzughis at least 4501), Mo
over, fxaminalion of the world container Neer showed thag the
pert would pol be able 1o sccommodale conainer ships larger
than those of the socalled second generation, Finally, lgud mag-
ural pas (LNG) cryogens carriers are ewpevied, and hese also
have greaier disughis than can be sccommodaed. Many lenuants
of inter harbogur greas indicated that they would n-}tEI 45 f1. depth
in order o remain, Thus Lhere is & definite need lof dooper waler
Ly accommaodate increasing ship- sizes.

12, Sccondly, the siudy Tound that thers was v need for addi-
tional land, Yand vse analyyes and cargd Torecasts indicqied nore-
quirement for & nel additional 1,000 acres of land 10 senve Lhe
porcy necds by 1990 The pesd exisied 1o incresse Lhe lenpih of
siraighl berths and the atea behind them for 1the space needs of
lenanis. Sites wilh these charpclerigtics are nal available at the
port,

13, Sirce deepening would naturally require a subsiantigl dredg-
ing propramme. there was @ unique 4nd exceplional opportanity
1o solve the por's need for deeper waier and gddiiongt land in
an econgmically, wohnically and environmenially sound manner,
This was 1 combing 1he currenl dredging propramme with o land-
Nl pragramume. This possikility fed 1o the proposal for a large
fandiill srea exlending south east from Terminael Island.

14, The esiimate of the requisite por capasity lrom Lhe cargo-
handling point of view was concernsd ralher with ares require-
menls than with the number of berhing poinls needed. The pon
planners had found thal any reasanable quay wall layouts swch as
those giver carlier in this chapter {sce Migures 38 and 19 abave)
must provide sufMcent berthing poinis when the arcs bekind
them provided the space needed lTor iypical wnnvat throughputs

15. The individual zones of the por wer cwamined jp detail
but the preliminary cargo flaw projecion loohed sl the demand on
The pofl vonsidercd &s 2 whole. Figure A ¥ and 1abfe AT show the
broad long-term farecast 1o the year 1000 broken down by the ma-
Jor rargo groups. These forecasis were developed using suandard
lechnwues as descrited in chapter 11T abave. Figure A 4 ilfustralcs
the magnitude af the incrcase between the 1973 actusf figures and
the 1990 projections. The neat stage was 10 conven 1he cgramod-
ity {lgw forscatiz inlo fand ares requiremenis: siraighifors and
lapel gt coefficients were used, rclaling the lons per year
ihroaghput Tigure 1o the number of acres needed as s done for
the caisting siluanion i table A2 There was great unocriary re-
garding the intensity of land use in the lng-term and fwo alier-
native Bssumplions were used in the cakculions. Allernative A
was based on Lhe pssumption thal afl 1enams would contnee to
operale al their present inlensiy of (uns per acre. This gave very
large requiremenis, as shown in table A3 Allernaglive B agsumed
thai with the advance of lechnology the land utilizauon woul in-
tznsily and & figure of 30 per cent higher inlensity was ussd. The
reduced reguiremenls given by this aliernative assumption are
alsa shown in table A3 and in Macl (his was (he assumplion
adopted of the masier plan.

16. The forecasl was cheched dgainst » survey of user opinion
and the Iwo resulls are shown in figure A4 B. I is interesting 1o
nule that port psert fomecast much lower area mguirements than
Lhe planning Leam ard it can be expecied 1hal 1he views of viens
will often be oo low becausz of their conventional approach 10
long-term panning which is lkely 1o be less imaginative.
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IT. The cargn-handling requirements form only part of the land
wilization of 1he port, and sirlar Torecests of land requirements
were carrjed owl Tor industrial, commercial, recreational, institu-
“angl and miscellangous uses. These are shown in lable A4,

sre¢ the wies are broken down by planning areas—ie., port

res. Again substarnial increases, particularly in indusirial use,
are lorecast and land has {0 he provided for 1hese.

C. Murer plan dechloms

1T As suggested above, Lhe major decisian was 1o carry oul
substantial dredging, Tinked (o the landfill of a new port area of
1,034 acres. This landfill is expected to be carrded gut in co-ardin-
ation with the over-all dredging programme and the demam] for
derper channels. [L was also decid=d 1hat hydraclic anylyses would
be required gnd that 2 hydraulic model woulkd be used. The main
atiernative which had besn discarded in reaching 1his decision way
thut af using ofT-shore buoys to provide the desp waler Tacilities,
This decisipn was based mainly on the facl thal the 5an Pedro
Bay arca is susccplible 1o tanhgquakes and uvnderegier pipelines
wiuld be Tiahle 10 rupture, with serious efTacts. Morsgyver, operal-
ink expericnee wilh singlc buoy madrings had indicaied, in the
view of the pon planners, a high mainiesance cast on MNoating
hoses. Expensive drcdging for a pipeline irench, buoy mainte-
rance, and ship collision possibilities, togeiher with poagible ero-
logical cffecis o manne hife, were all oconinbutory rexsons for
deciding 10 provide deep water inside the harbour mther than
wlilizing the deep water cutside it.

19. The landfill decision was less dificult sinoe, i shown in
Ngure &5, the three possible wdutions wilthitt the pop boundanes
were based gn the same area of landfilf but wilh varying quay wal!
corfigurations, sll of them sdopung & magor pier approach ag de-
scited earlier in this chapler (see Nigure 22 abovel, The eliernative

'cd had the simplest shape and 1he broadest piers And con-
1f arm.

. Onee the main lines of development were devided in this
wiy, the allocation of land use between the seven different zones
of the port was considered from a fresh poinl of view given the

v

TamE A2

Intenslty of land wofillration Tor
cargo handling and storsage, 1973

Ty put e
sl Monmmgr Jorr T
Grem Phrounatads o (vouraredy o
Lomnciny proup N shor o) vror! i)
" Gencral cange
Special general cargo:
Lumber .. ciiiaiiiioicaa 0 158 207
Aulomobiles . oLLLLueee . 197 440 221
Irgn and steel ooovh o . U -
Bartanml .._... R SRR 02 nn
Special peneral cargo T
sub-lofel .. _...... i P 97 A,
CORIZINET . . ieeeeiaeeeeann 187 31 17.24
Break-butk carge  .......ooo... 314 1230 L1511
Ceneral cargo ol ... m 534 MNA.
Liguid bulk carge . .vvvvnns -t 218 16 568 BOA2
Dy bulk €arger . ooveeinnnarene-. 97 1397 M
Total . .evevvenevvvennnmns-—-.. | OB 4 M6 NA.

¥ Lanef yoe for e and pieel cirgoet B oncluded (v acrespes Bor suMImGhile amed Dreak -
buln facilities.

L} lmom gnd Hiel on
Feren guitnobies and

£ (410 00 wharl 4ond Ceer tabbe A 170 o heg n o ivichedd equdly -
k-t carge.

combination of future possibililies and existing use. In many cases
users wcre invited ta move 0 mare syitable locaions, [ wir oe
cided to eliminaic minoy irregularities of quay wall in onder 10 pro-
vide berler berthings, and 1o demalish oul-pl-date Supersoruclunts
fuch as warchouses in order 1o provide larger servicc areas. The
resulting fand use changes planncd for #2ch of 1he zones s sum-
marized in table A5, from which it can be seen that there is no

Tabt A
Faglected land needy, LSE0- 1000 .
[fm acres) »
Alrrmasier A Alermanes B
Commally promy w1 it xum 1. 1oy 008
Genaral cargo
Speciel general cargo:
Lumber Fraranenaan bamamemaaearamTaeaaa ., 10 i 9% b)) 73 n 73
Aulomodles ... Lol 197 182 Mot 455 215 n2 L
Trom - sledd™ . ireeeeeo
Bamsws ......... ceeas b e r e ianii e . 9 9 11 1] ¥ 1 i0
Specul general cargo $ub-olsl ... - . 176 185 472 563 % 353 1
COnLainers ......- Crraneas e e eaaeiirna . 7 ikl 4M 43 ri] 36 413
[ T L LT My 455 o5} 206 150 435
Oenetal cargo tolal ..., e raaaan e 7 1013 1351 16713 e 103 L 287
Liquid bulk c2rgo® .....oiiiiinoan.n. e s e} 704 973 3 541 748
- ulb carges ... eera reaeatar—aaaa o1 o1 X 154 % o4 18
............................................. 1 089 1 538 217 2 500 1197 L&7s 2153

b on snd deed lang newddy W owschaded o acreagen pr Suboemeobade prel bepab -bul Pacilamn

b Eachuting Umd himuswnanis smanet e LG
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FIGURE A5

Ahiermative landfill proposaks,
(Aberactive £ was sriected)

general policy of specializing or of distribuling fargoes bepween
zones. Arey 7, the new landfill, is allocaied o range of cargo 1y pes.

2. A comununicalion plan was Buill up, consisting of & new
layeut for il conmexions and road tanneaions with & muagor new
road link down the copnecting arm of the proposed south east
laned[il) area and several simplifications of Lrunk access 1o other
porl areas. Figure A6 illusirates the land use ard communkcation
meiwork as provided for in 1the 1990 masier plan.

11, Before the plan was finddired, n senes of impact snalyses
were carricd ol 1 ensure 1hal the master plan propossd did not
priduce problems. These consisted of:

{2} An air resource impact anatysis: Lhis concerned mainly air
poilution industrial aciivities in the poa;
(b A trological resource impact analysis: This ¢azmined possible

effects on marine orgamisms and displacement afl {ish snd plank-
ton.

(ch A geological resgurce impact analysis: This consitied of
sralysing 1he effecl on 1he geologic environment of 1the major
channetl and landfill activiies;

(@) A waler pesaurce impact analysis: this stedied wuter supply
problems and wasie waler Lrealment questions ipether wilh nav-
is]l.i:nnl.l salely:

{#) A culural resource impact analysis® |his was & check on ar-
chacological and hislonc siles; '

U A socio-economic impact analysin: this mapr stikly consist-
td of reviewing energy requirements, guesiions of Fealth and sale-
ty, employmen! and assihel questions, o close Co-Operatian
with the local planning authorilies,

Tame A4

Summary of tasd willtrallen for purprses other then cargo handling
and sicrage, by planning arca, 1973

fn acres)
Mosamg svet
L ! ] Il * | b I Punh
Industrial ..., ....... ' 5 {4 kL] 11 & 221 4 44}
Commemind ... ........, i 41 ! 3 L)) Q L a b
Roorzataomad ... .o .. ... M 1 1] LH] ¥ 4 1] o5
Instiutional  ............ 7 L+ 0 a 21 RS o M5
rhert e n & 51 ES M i85 itk 1147
Taal ... iaanas 135 1t 47 98 A8 B 214 205

A dres 7w e propowed Teorwhal Bleod bewifil Bt o nonersiiome wday .

b Inchdes el within Tw pont mUdr e noy (ONUoiet By thr Lot ARprlm ity Deparimem

€ {Ohher inpludes whoahl Lued, lgnd in liigation, s Knoll H| resbdential sres amd 3 fghtegFowar of moeds, mit s Hilees
Sence 1913, 32 goren an orem 2 Rk Boen Pessed for hqued bubk mee
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FIGLRE A b
Port af Lov Anpgeles. miasder plan 1990
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FREFACIO

F1 preaante informe consta de dos partesg, de las nmue 1A Drimera consiste en un
andlinis generel de lus conceplos de los costes ¥y benelivivs toondmicos y de los
pnétodus utilizzfos paxa -compararles, mientrus que en 1a.sogunda se exponen varios
‘eswsos concretos para 1lubtrar las dlversha cuestiunes examlnadas.

Lns .estudios de casos se refieren 'a paisus biputetlcos, puro estdn baﬂadcs ‘en
“1la infoimacién de que dispone la secretarfa de la UNCTAD acerca de deterninados: |
pusrtos y palces. Los casos se han elegldo para 11ustr1r loe tines de evaluzcidn
de las inversiones a (ue es probable que tengan guo proceder los paises en
deasrrollo.

Fn la medida de 1o posible, el inforpe se ha redactado en un lenguaje que
hiciera relativamente f#¢il para las personas no expertas en eceonomia la ¢ocooren-
gidn de los conceptos- scondmicos fundamentales.

froan
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Capitulo I -

IHTRODUCCION

D .

1. :Ias :ﬂﬁir;aiﬂ,d-pgr*ual =5 aan.e;ectu?:as~e +50- mayor.ps cte pez-las gdainpistracionzs
_pu,bl:u:as o BE..;lu--.bllBE.E da 105 wertﬂﬁ !.j -y-debsn " juzgarse; -na.slﬂﬂ en” funcidn de =
venitabilidag® cﬂ:srclalfuttlﬂapciera sino tambiem, ¥ sobre’ *odo, por la medida en cue 1
conirituyen 2l 1775 a2 los ahjetivos de*dﬁaaw*ﬂllo del'pais. Eso complica el proceso -
de e;aluaclﬂn ¥ planica cierios prcble"as en 1o concernientie a la cuantificecidn ancta

de los costos y teneficies del proyecoto de inversidn 2/. '

2. "Eﬁt rex1os" mHJﬂtlvns naulqnaleu, qua pupden ser dlver?ﬂu, cabe Cltal loa de iftrebentar
1o 1nds -Dos 1nlere lngre5u~naclcnal-rea1 eatimlar el” crec1m1ento:de 1a euunumfn Telavar
el nivel de” eﬂnlen fonentar .8l comereio, mejorar a sltuaclﬁn d&rla ha]dn 1’30 pagos @
dosarroller ciertas regionds del pule.  Aunque la pplltica raclonal cold basoda en consi-
deraciones mds amplias que 1a }polftha ppftuarl es J_mp:r‘esr;lndlble qua el drgunc respon-
aable de las igvarziones. pﬂrLuarlas tenga en cuenta los propdsitos del.gobierno-nacional.
La pul:tlca d& l“VETb‘ﬂﬁEJ (X ta1$§pu pprtuﬂrlas tiene gue estar en armonia con-los objo-
tivogrnaeicriales, 4 acuerdo con la idea de que los puerics deben estar al servicio del
pafs, ¥, cn marticular, de 1a economfa nacional, En todo caso, es Taro que una adminis-
tragcién portuaria nuedd establecer libremente su-propia pu11t1ca dé inversiones y.de -
( taurificacion.3/-sin prev1a consulta con el Eﬂhlerﬂu o con la’ aprnhac;dn de éste.

5‘195, que @goenien del medic econdaico ¥ de la noturaleza del comercio nacional, pero,

Z lamentalzants, el puertn Tespordde & lan nocesidades y & las exlgﬂnciau dal: carerc1u
rn;rirquL f2 w1 pals. Por eso las inversiores deben estar “encaminadan a facilitar
wadanerts 1a eniroda y la salida de lap mercancias objeiec de ese comercio. Cuanie

<ur- puerto ¢s ;a“te inteirante de RN pl‘b}ecm agrxcola Tindusirial o mlnem, su funcidn

< Lag inversiones portuarias ge eleclidan por dlvnrsas razone* ¥ con distintos,propd-

serhace nds especd ializada y las mversmneu que ce efectiian en €1 forman-tambiéh porte
de, 12 inversicn giuLal del- prﬂjectﬂ e que se trata, Fn ese caso el puerte tiene por
objete reducir al ﬂfnlma ilos gogtod.d “dgd t:anspurte“de laa- mﬂlcaﬁcfa al mercado y hacer
gue egin mercanciag Puedan Van,lLrshc,or'Jpe‘thnengnte en el mdia* ampllﬂ mavcaldo posible.

L vages tambidn, so congtruye un puerto en una zona pocd desonrellada ¢on'la intencidn de
forentar,el:crezinisnto ylel”dasarrollo de,la regidn. Son:miliiplés, por lo tanto, las
funclonua .que, pucde desempeiiar un puE“tn. N

- ' L.
aE i

l/ U= astudio ssbre 70 puevion de todo el rundo ha puesto de ralievae que 65 de
ellos son eunsiders :ms como entidades niblicas. Véase Stanley Johnson, British Transport
. Docks Doard, "Fi-zxeciel Policies of Porte™, Proceedines of the Seventh Intermational
Assocition of Ports and Har‘bours {II'..PH] Conference, 6 a 12°de junio de 1971, pdg. 251

_f' Parn un exanmern general de la rﬂntab;lldud comercial y econdmica nacional vy de
loy métodos de evzluacidn de proyectos, véase OIUDY, Pautzs para la evaluacidn de
- proyecton (serie '"Formulacidn y evaluacidn de prayectus", He 2}, publicacidn de las
l'zcicnes ¥nidae, 1'® de vente: 5.72.1I1.B.11}.

3/ Para un oxeuen de las pulftican y pricticas de tarificacidn, vdase Tarificacidn
wortuaria: Inforce de la seoretsria de la UNSTAD (TD/B/C.4/110/Rev.1l, publicacidn de
las Raciores Unidsac, H¥ de venla: 8.75.11.0.70.

Ve

L
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t,  gada proyecto de inversidn tiene dist{intas consecuencias sobre el emplec, los tipes
+ servicios prestados, el consuwmo, el ahorro, los ingresos en divisas, las posibilidades
de comercio, o inclusn 1z dlatrlbuclun dal *ﬂgr =0 desde un punto &e viata macruecondmicu.
El »esultado eg queun! 51wn1e,c£1 alo’ ¢z lafvthéﬁi}ngd cnnerc1alsrn eonstituyd. general- -
nﬂn;aacrlf%rla $u11,1ent=-para yrnnunclﬂrse sobre unatln?er31un pcrtuaria. Los bancos
ninternacionales 1nnlsten, por lo gzneral, en oue, an de cunceder Gn prestamn para un
prorecto de inversidn pn“tuar1a.'sn hrga una eralua n ‘lanto’ flnancie“a cond” ccoﬁamlqg-
“del nismo, La primera de esas’ evaluaciones es, Iundanentalmente un cﬁlculo de renta-
bilidad comercial, pero el factor realmente determlnante de 1a cnncesiﬁn o no concésidn’
&el preatamn es el resultado de la segunda, que consiste en una cnmparaclén do lns castdas

\ly los, bEHEflClﬂs 3uclales del proyecto pard , la ECDﬂDﬂIE &el palﬂ._ T

F g ——— A s,

-7 .
=T -3

5. . En al presante estudln e prestatd ©ds atenclon a lnﬂ aspectoa ecuncmlcos que a

los puragsente financieros o comerciales de, las’” 1nverslunes pnrtuarlas ¥ en &1 se sefalardn
1ag’ diferencias entre ambos planteamientos. También'se pondrd de relieve la necesidad
"'\-i-rJ"

de cumpﬂrdr las distintas posibilidades de inversidn ¥ de elpglr ezl proyecto gue mis
beneflclus Jﬁciales netob pueda reportar a; 13 econnmxa del pafﬂ.

e
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P L

' { /fE".IrﬂLhﬂlCIGL Eﬁﬂi'ﬂ" ICR HE W_xLUnCIDi"arl‘[l-I!iHG'[]'ful

e e
“. vl

6: Pﬂru 1uar o proyeecto da2 inversion portuexla L83 Praciuo calcaaa ~laifontrientes’
dLrLDp d5 'y b*nﬂflcxns que se reglstrardn en. BLs Fglurﬁ a fin de poder comnararlas con,
al ccﬂtﬂ de cap;tal 1n1¢La1 de*la 1n ‘exsidn. El alpauce " el*valor de smsos costos ¥

ahweflclau serdn, sin ﬂnbar"ﬂ, 2istinios, e*un el #itar o que s Utilice para evaeluar
-.1.-_-_5...-.

la ‘inversidn. , - } pmwﬂ. - # et e

1}.1*: fire

T -

7. 51 la administracidn del puerto no se prescupa mis que de la rentab1liﬂad-coberc1a1 -
¥ da _un cierto rendimiento del eapital ipvertido en "1a emprega,*en 1a evaluaclﬁn finan-
ciera del proyecto sc tendrdn simplemente en ,Luenta los 1ngresoa ¥ 153" costes da los
distintos-clémentog-tal y comg flédren en_ el halance generav ’ al desena, en cambio,
"enauxclnr 1a 1nverslﬁn desde unis punto. de v1sta ‘global: Preeit ant

i) El.EIcche;de los ‘benef icins 'y les cosios consideradaas erJ md = 1ﬂpliﬂ por
<:iz cuantn incluird tacbidn laz obtenidos o efecluados fucra ‘detpuerto; o

ii) alpuaos elementos del, GDth'(ﬂIVASEE terrencos, mano de.obra) y algunus bene-
ficios {por ejeaplo, 1ot i ingresos.en divisag) exigizdn una'ﬁvalunclﬁn'ndlclcnal

"'I L OF 1 &-ZFs F

a fin de caleular sa: faI"1 Ecnnéﬁlcn real para la’ ucgnomlajnncinnat

g. Para el wuerto, el costo ccaprende unicezente los.gestos de la, iﬂversiun propiamente
dicha. Para el:pafs, en canbio, el coste es el ipsumo del ingresn’ naclnnal real asociado
con recursos tales como la-qaﬂa;da;ubra, el capltal (d1V1va } lcs mhtpriales y los

“ménog dedicados al proyecto., D2l mismo medo, lus,lgygestn+ pereividos cnnstituyen

:utn para“la, adw1n1qtvaclun el .maerio pere, en la madidn en que no se proaduce un -

«..cnto correspondiente en ol costo de los servicies piblices necicnales asouiados con
el proyecto de inversidn de que s trate, rio representen un cosio para el pais, sino
simplemente un pago, de tTEﬁ%;ereﬁcla dentro de la economia nacional. Es .evidente, pues,
la ngcesgidad -de d1st1ngu1r eﬁtre 1::-.:4:051:{:3 y-beneficios-det preyecto para el puert.o ¥

PR = -

los-coatos-y- hnnﬁflniﬂs-para.el palgr-

q, Para Lvaluar la rentabilidad c'orler“ial e un proyecto suwle tomarsze comd base el Tw
pIsz de amnr tizadidn, la*tzsi intérpalde remdimiento 4/ o' el valor netd “actlualizada t'ic
“1s inversidn. {hstt:u cchepuﬁ _se explican’ con. rmic deteniriento en low pirra, 50 a, 83,
En realidad, .#;;necaﬂlqmo pmpleado* ‘pELE: calcular la rentabilidad comercisl en funein,
por ejemplo, del criterio Zel wvalor neto zétmalizsdg.’es 1dinticn al gue so utilizad en
al andlisis de ¢ostas. y ueneu_clo, econdnicas dezde el punio de vista naﬂinnal Anboo -
suponen la evaluagidn de las r:crr:.em,ev ‘decoslod” ¥ 'Emndilt:lou,-'actunllzadnﬁ para pt.*lﬂl‘t-lr
gu comparacidn. -Es evidente, pues, que, puesio que la tdenica re gponde a log mismos
principios de determinacidn del valor actunalizade, 14 diferencia f'r]ul"ﬂ‘la rentaliflidad :
+c'mercinlfy,pl renﬂlﬁleﬁtpﬂEﬂDnﬁﬁch»(naclﬂﬂal}:Pfﬂvl&ﬁﬂ delidlcance ¥ de los Vﬂlur;n' T
gue sa asignen.a los costos y los baneficios ¥ de la .18%a de,.ictuall"ac‘lumutﬂJ.detl-

ey b Fupe T

-

' El
10, Las utilidadag coﬂgrclal :5 rapresentan por regle general el exceso de los ingresos
sobre los coetns PUdndG lafqto upas eono otros son valores monctarics directon ahten1dos
¢ pagpdos puryla Eijpsa atgLfclos'BEfﬁEE’”aﬁ Zn el andlisis de coston ¥y bepalicios
.econdmicds, oh cambin, es precino -Ar mds d:de _los precios de perciado de esos [nclores
c imoutar a la economia el yexdadero cﬂstﬂ de.datos. Un proyecbo pgrituario entra, por
:neral, dentro de la esfera del uectcr miblice, por lo que una evaluacidn exclubiva-
,  .g banada on su rentabilidad’eohercial ies adlo un-pspecte, inguficiente de por ai,
i 'mlnptﬂr T ﬂemalon ‘sobre el‘“:sruﬁﬂ.-ma. s

o '-"'n —_ ..__..--_——ﬁ"'- - —=

i/' Cue a veocos o2 1laza en lan melios comercinlen remlinienta de 1n corriente
actunii-nda A efeciivo.
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11. Imﬂ nfnﬂlb* de: mE“caiﬂ*J&’*EGH’SﬁS'fﬂl“E coma.els te:reﬂa, laimanﬁ da- uhrﬂ, 2iC., NO
aierﬂre reflejaﬁ el coatu real de esos S:recursos;para’la, ncnnomla{ Tomemos coma ejenplo

el caes de 159 tar“nﬁqs- lUn puerid pieds comprar a las sutoridades Loczles o al godierno
ierrencs por VALAETdE in milldn de ddluras con fines de aopliacidpn. Es poaible, sin-
emtaTES, quie B8l esos terrenos no se hubtieran verdido al puertu ag hubieran utilizade para
constzuiz cdificios de oficinas, de los aoue hay una és stasez-erdnica. Si el valor de los
terrencs para un prowotor de inmuebles fuera de 5 mitlones de délares {cuponiendo, adecds,
aque ne h2ya otro-posible ususrio para el gue los terrenss valieran todavia nde}, esos .

5 nrillones representarian ¢l verdadero costo eccndmico de los terrenos utilizados para la
“anpliacidn del puerte, 1o gue significa que el costn ecnnomlcu ¢’ an 02e caso cloco veces
rds albn gue el precin paﬂadu jf.f . SRR PPHA L . T

Lt T oa -
- R
"

- = . . I T B

12. En téminos generales, gl? césig ecogozlco ‘de.ain’rgeurso, es . el. gpntn ﬂa apnrtunldad uif
del nimmw, es decir, los-beneficios oiximosa.. queuue ha.-renunciade al Utilizar ese rocursc
para &l prﬂpéuxtn clegido ¥ no para- otro. +Ec®-cobtsad Toporinnidad en al- 1lamaﬂa pnr los I
econcrniatas pracio-VLrtual o de ‘cuenta? {sba&ch-nrlce) del Tecurso. Ctee

* - A

4 - . [
e LT,

13, Cuando un un, regurso, ea quasﬂ {comn los terrenos en el ejemple citndel,: el precio

virtual gerd 2*nenudo mis elevado gue el gue _realmentersae.ha pagade. Cuandatabunqa,

erabio  (come la,pane de obra, por ejerplo, en achog paises en desarrolln), el preclﬂ

virtwal sexd inferior al precio de mercads.
Ay LV4AD T ,_-ﬁ*?:i:r-\

.+ 81 existe un graen minero de des EmPIEEdCu, g decir, de personns que no pueden utili-
warse [wra obra €osa, ceas persenas no producon ni ganan nada. Bi, debido a una moayor
actividad porivaria, se les pudiera dar empleo, gamarfun, port supucato, un salprio,
fthora blen, aunque el pucrlu pagara salarxios a los {rabajadores asl emplendos, ni dstbos
no tuvieran ninguna otra posibilidad de empleo Jdtil, el verdadero ‘costo, econdmico de su
emplea on al'puurtoarbrld 15351 atcafo. Fn la prédciica siempre se remuneis a ciertes
bnanLclus, aunque adlo sea en relacidn con ciertos tipoes de Llralajedores o con el trabajo
entacionil, Por lo genural, el costo econdaico de la mane de obra puede obtenerse dlrl—-\
gidndoce, en cada pafs al Hinisterio de TrabaJu oa la Dflclna Centrﬂl de Planificacidn
2 mpunadie it 4 L .

5/ En el estudic de la OMUDI Pautas para la evaluzcidn de provectos, se hacen las
sipnientan indicagiones Dobre el costo de ovortunidad de los terrenos: "Cuande los mer-
caios el faztor bierra son comdelilizos, y cuande la derenda el mismo para el proyecio
n2 hace subir mprecisnblenente su precio, parece a prinera vista gue el precio de Bercado
de leg tisrra {o la tasa de prrendamientn prevaleciente en el percado) pueden tomarsc como
nedida de la disposicidn a pagar por la tierra {o por su utilizacidn). Esto no meria
del todo correcto, ya que la tacsa de interds gque qu1*1EIEﬂﬂﬂ elplear no es la taga de
nergado, binﬂ la tapa de actualizacidn social. Sleaataerra exigida por un-proy ecuo:ng;
tiene ntru _uso-pstencial, el precio de salida segara de la nimw es igual a_cers; .y, sed
zual ©ea el precio o que” eleclivamenie se pagae por ellz, esa tierra, en cuanto inaumu para
el proyesto, ha de medirse a un cosic gero. 51 existe otro usoe posible para esta tierra,
L:ro gl precio de mercade no efra2ce una redida adecuada de su valer, puede ser posible
redit el costo de la tierra por los.bepelicios” nﬂtcs aigque ve ha~verfanciade, por cuanto
Tn tierra ya no vuede dodicorse a cse’ 0ire uss,' “{Cu. cit., pig. €5.)
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Un te:;gr rrﬂurao CRYO preclﬂ na réfleja recegarinnente su veniaderg valor econdmice
Paliity \ -
wort LasfRifinddot Dn 1ns pafses an desarrolls i7s tipos A¢ garkic suelan fijarse 2 niveles
a Los aus Lvidfe caalates supericr el oferta. v izl caso, el verdalero coste esonduico

de una unidad ue divigaz tleve que reflejar ese valor:de, E8caseLt =¥ uexa. por lo tanto,
miﬁfeleuado oz El’y acid de mercado. Ee le evsiuacidn dnl ct-to ecomndmico de egte '

recarsa se o an oErga por 1o Zznerzi, £0°¢a =¥, 3L Dares Sentral’o e ulﬂluterlc e
—-—-—“_-‘__"-_1.'1-
Eacienda. -. _ =

16. Hay evidentenente un slemento de dlsc“ﬂCL“nalld&d en cuanio a la utilizacidn o no
utilizacidn de un PrEhlﬂ'?lrdual ¥, en caso de ui ilizacidn de dicho precic, en cuante al®
Q&;lor nqgﬂﬁpbp g}? rze. Puesto que el rrecio v1rtua1 o verdadero precic econdmice, de-
loa,ter*enoé lafmﬁna.ié_gp;a ¥ lgs-divisas suzcne u‘a sutentica evaluacidn de esos
recursod en una economia dehermlnada, el piarificzdor portuaric debe 'discutir la utiliza-
cidn de los precios viriuales com el drgano nacicral da planificacidn econdmica, a Tin
de azegurar -1 ust cohierenie de dichos precics para los distiniecs proyectos realizades
en el misma pais.

17. los darﬂchos de’ adthEL ¥ uenﬁq”unggestos gue gravan los materizles utlllzado en

Tem T af i

la constraceidn de un pue;tn renresentaﬂ an; IQTUELD. Financiery.para’ <&l constructor que los
tiene que pagar, pero .reé EFnstltUVEn un ¢dsto, écondmico pare -el pafa. Hay, de hecho,

una suma de dinexe gue, en forma de derechos irpuestes, se transfierce del constructor
del mzeric al gobierro, pero ese "pago: de traznasferencia’ no representa pérdida ni ganancia
alguna para la economia racional. Por esq ern 1la evaluacién econdnicz de un proyecto
portuario, eﬂbé‘d&rﬁths'n?i;pﬁEEtG$=np:5e'i_clugﬂn_entre ‘log, costos.

i A . AP
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Capitulo IV
SRR T S o0s. Ly

18, El edlecule de los beoneficios de una inssrsidn portuaria - sesentz  ciertos problemas
tedricas y priacticos, debida a que esos, beneflalns n2_esidn _circunseritos al:puerie,
sino gue ge ﬂxtlerden.a otrﬂs secture;-y grupﬂs de. 1Htevﬂses. De espec131 1mn0rtanc1a
par1 las euentas Portusrias sox los derachos,y dends_gravimenes gug han de ngﬂr 1os
bugues ¥ 513 cargas, ¥ que renresentan para el pu ETuﬂ una ; currlente dllec ta-da’ uereflcfﬂs,
a diferencia de otros quz el puerta repnrta a "us usuarlos, ¥a sean’ arma&crcs. cargacdores,’
productores o consumidores, tanto naclonales cﬂmo extraqgeroa } Los. beneficios directqs,
dal puerto’ son beneficios financidros, mientras gue los bivieficios de-los usuarios gon
por lc general considerados como.beneficics” econdmicos, El preblema principal reside
en 1a correcta cuantificacidn de esos bepneficios de los usuarios. Porgue, a menos gue
quienes tienen gque adoptar lag decisiones PErElﬁEPtES Sepan nzn claranente cudles son_eses
veneficios, cudles deben considerarse come -beneficios ﬁ;g;gs en oposicidn 2 Ibsrneﬁif
¥ cudIes son sigplenente pagos de trghsfgzggpzamdantru de la gconcmia, se corre Bl rleugn
real ‘de estimar imadecuadanente la imnortancia ¥y la cantidad de escs beneficios de los
uﬂuarlus_en al praoceso de evaluvacidn, provocardo asxSErlﬂﬂ errores de julcio,

19. ﬂlicalcular los heneficlus hay que tener cuidade de dlstlngulr enire los- hrutoa )

¥y los ngﬁg;. i proyecto puede dar lugar a una corrignie de nuevos ingresos. Una vez

deducidoa, sin embargo, todos.los gastos en que se-ha mcurrldg parz crear esa corriente,

es posiblae gque la cifra resultante no cunstltuva todavia un beneficio neto para la

+ntidad de que se trate ya gue, en T*elacién ccn la nlsﬁa corriente, es posidble que zeo

kaya producido, por ejeopln, una pﬂrdlda de lggggﬁgﬁ eqﬁgtros centrnf de la nicma
1tided. De ah{ la 1npurtanc1a de tener en GUEﬂtaﬂlﬂa'GﬁEtﬂ* rs opﬂrtunldad en la
saluieidn de los prﬂyﬂctus ; . T - -

" - - ! -

e el [ maiTon g = o T . .- . -
L. -Beneficios de-ridudcicn.de-lot”costos nvor dismimeidn
) de los mztos derexvlotacidn”

20. Una inversidn pﬂrtuzrla muede, denerdiendo de la sitvaci’n, aliviar la Epngﬂstldn,
sumentar.la prﬁduCL1V1d3d y mejorar en términos generales el tiempolde “rotacion,
reduciendo asi los costos de tiemporde-espera:de.los!buques, atraqué manlnulacléﬂ de la
carga ¥y, pesiblemente, gastos; globaleu del "transporte; 1nte*10r.  Algunas inversiones
portuarias, al hacer posible el trersnorte de percancizs en;huques de miyor’tamasio,
reducen considerablenente,” gracias a las EGDnﬂml*“‘dE escela’, el costo del tranqpurte
zar{tino por tonelada de carga.

?1. los. bene{r,_ps-de-reduccxdn de.costoa que supone la dlSLlﬂUClﬁn de 1os gastoa de
r?plntacldn 501 1npurtantes ¥ relativarente [deciles de calcular en términos rwnetarics..
e trata de, bnnﬁflcins directns resuliantes de la inversidn portuaria que ror lo general,
ccrresponﬂen inicialménte 3 los uﬁuarlnap(ya gean armadores o cargadﬂres y/b a-la
adninistracién dcl*puert;. El cecior on el que recserdn en ¥ltima instancia los bepe-
ficios de esa reduccidn de los cosios devenderd defla politica de tarificacidnaplicada
7 del poder.econdnico Telativd:de-les-distinta=z paries. La reduccidn de costos gque
iavorece o log_arxmadores exiraniergs como resuliado de la exisiencia, graclag a &
inveraién, de servicioc portuarios mds amplios ¥ mds eficaces sdlo se iransfocima en
‘aneficios para los armgdores del pals inversionizia =i esa reduccidn de cosios se
raduce en una roduccidntde-fletes.i. Bse no es necesariemznte el caso cuondo intervienen
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las -:::mferencms neftitings debido a 12 forma en gue €stas fijan los fletes &/. Fn el

o de los Buguce MNetados, on camsio, son mayores las posibilidades de.que los Lena-

iog de lz reduccidn de coslos =e pd_ulandan 21 pzis Inversionigia en forma de [letes
mEs ba'as, o de ganancing directas devivadas del rzzo de menas sobrestadias o del cobro
de prizns do oeasridiad, . . . . .
22. Kkl calcular loa ‘t:qnﬂh ms da " reduce i6i de+1a ccams el crilerioc gue hay que -t
Jubilizzr o8 12 prueba = ,w; 5in%, en 13 gua 2 pregunta cuiles serdn los-cosios con
la-invéraidn y cudles habrien Sldﬂ sin €sta. {Fsiz prueba no es la misza que la-llamada
der "é’ntes ¥ degpute”, en la gue se calcula cudles eran los costos antes de la inversidn
¥ cudles serdn desp.xe-ﬂ de efactunrse £sta, La diferenciz entre loa resultados cbtenides -.
con anbasg pr'.wbz’m pueds ser importonte en el cass da.las inversiones porluarias.)

— ———— - ———

25, Para dﬂ.“'l‘l'.ﬂ EJE-.xplo Bi &l costo tntal del -tiezpo da esperz de los huques onoun
puerto ¢s3 hr;ual"tenta de ires millones de ddlares zhora, y se reduce a dos despuds de wuna
inversidn.en-rwpliacidn de las insialaciones, la pmeba de "antes y después”™ dice qus
los custos se'hon reducido en un willdn de ddlsres. El recultado es el miemo que daria
la‘prueba "con ¥y sir” siempre gue eniretamto no se haya producide un incremento de
trdfico. En caso de aumento de velumen del trdfico gue uiiliza el puerto, en-efecto,

el coato total del tiempo de esnera de los buques podria sumentsr, a seis rillonea de
délarean, por ejemplo, de ne efecluarse la inversifdn. Pariiendo de esa base,;la prueba
de "con ¥ sin" 1rrcr;|£t un benelicio de redweccidn de costos de cuetiro n*lllrmEJ de ddéflares.
iEn general, la prieba de "untes y después” conduce michas veces a una subestipacidn de
1oa Benelieclos, . razdn.por la enal no debe utilizarce..

2%, Yara caleu lar 2" T80u881dn-84 :1na codtoa del s trdndpirte"a gue-da lugar,una inversién
} ariasesprieiin saber) ne_gfilntel yolwnen, . sino tambicn ekvbipo’ de-trdfico.y do.
cipvet e utilizardn-lay insinlaciones dal pugrte. Es, poc lo’tanle absolutamente
indinpensable conlar cun previsionos sxactos, tanto del trdfice waritimo. como del tonelaje
d'-??;?l‘.q:carga. "La euestidn de lag previgiones del tréfico no se ﬂ-br:nrdam G pesar de ou
impovtancia, on el presenla e studio, sino que se tratard a fonlo en Dtla publicacidn
( tde Tn WICTAL (fI'*nuf.,l de'l*]anhmac]dr' I’c:rt.uar_l"l) En el presente informe ae da por
supren to quezraedan ohitansrse unaa previgienss razoniadles youe evalden sobre esa base
loz wenelicios correspondicntes.

./ T -._..__,__._._.._. )
B, B"t‘lﬂflc:l.ﬂs oue renﬂrtn elfnumentn-de 1as: actmldadns e-::cnomma . ‘-

1 ) - f
..-.___.._..--—. ] - -
e —_ -

25. Un preyecto portuaric puada estimilar el desarrallo acondmico o cumentar las acti-
vidaeden ecendalicas, tanto en las irrediacicnes del puerlto como #n oiros szclores dela
sconomfa. Envesta.esfera 1465, boneficiod, flo? soh"ta t~claros-como los de reduccidn.de loa
(Cf-::tﬂs. Frn priver lugar, hoy que: ds..rmstr'ir:que 1"' “actividad ecnnamica 5510 pecdia-dos-
arrvcllinrse e curode llever-e a cuba__gvl prﬂ;fe&to mrtuarm. Tal seria, pnr cjempleo,
el ¢aso de wn eoiableciciento indusirial gque ﬂ_‘:_enﬂlr-ra en gran nedida del suministro
de palerias prinas harvatas oue hubieran de transnortarse por via maritima j requirieran
por Lo tanto un muerto especial 1;'.- Por otra pesrte, solor:i:l__lni _Ilacurﬁcs_utxll'..adoa

- - -

R - d— P A o e -

5/ _Véase ¢l informe 4t la secretaris de lz UNCTAD, los rercados de fletes v el
rived y la catructura de lous letes {Tl}fﬂft‘...,.f}[ifﬁav. ), mblicacicon de lus Maciones -

Tnidzs, 2 de veniuw: 5.62.71.D.13%. . s— - —
' 1/ Vdéase en la segunia rarte del p"cse'lte inforng cl e estuum del caso li9t 3»*3,
Ei puerta irdnctrisl de Sunev. SRR
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3. En el caso de log PEIQES en desarrollo se afirma algunas veces que, dada la oxistencia
*un altoc nivel de. deaemnl;u en las zonas urbanaes y de gubempleo en laa rurales, deben
azluirse entre los benelicios de un proyecto los beneficics indirectos atrituiblea al

E4EL)6'Tultlpllcaior. Zsto.es clerto-en la madida en gue exista una capac;dnd'GXEeﬂa“—

taria &e prbédculcn Qe no 32 ut:llzu po;;fﬁllh ﬁe'dﬂﬂuﬂ;a. ¥lvelecto muliinl itador

se anorkighn’ duando-laz’capacidad. de” Produceton EE’lnsuflclert‘, ingluse por-eacasez-de

capital y de.maro de-obra rapacifada, sitwacidn bastante frecuente en los pafses en de54
atrollo. ~&n gn.tales condiciones, un 2utento de.la, demania no provoca, nor lo. general,

aunento de la produccidn sire, maa prohablemente un aahento de 1D3 p:pcina o de las
menrtacLﬂnes. Ho puede, por lotanto, hablorse de otre aumento reto de los beneficios

debido al efecto miltiplicader puesto que, towmando como base el ejemplo anterior 3/,

el ingreso real de las industrias productivas aumenta a costa de una disminueidn de los

ihgresass reales de los tzebajadores. A menude, este fendmene de estrangulamiento del

lado de.la.0f3xia suprime, ya al iniciarue el proceso, los posibles efecios multipli-
‘cadores.. A menos oue se Fueda eslar razonablemente seguro de que sristen-la s'ccndiclones

HGGEEﬂriﬂJ para’quese 'dé realmente el’refecbo multlpljcduﬂr debé considerarse con¥suta

prudﬂncia 1a JuuLLflﬂaclﬂﬂ de un prﬂyuctu haaaﬁu e los beneficios derivedos de dicho

efacio.
‘ of

'Eh’fééﬁESH . los bEnEr1C1ﬂ5 de un proyecte de inversidn portuaria ‘puedcen agruparse .
En tres categﬂrlas. i)sbeérlelicioa; directon para’ ﬂlnﬂuerbo 11} beneficios para los
uJuariﬂz ‘desloa-gservicies-portuaries y 111) beneficies, 1ﬂdlrec~cs rara 1ds: prntgcﬁorﬁs
ﬁe los distintos 1nfumos del nrnfeetu. tlo: todos estos beneficias son necesarlamente
benefxcins netnﬂ parﬂ el pais. Un- beneflcio*para-un -graro-de interés puede reprecentar
urn cqa;n para otrn Por eso es inmportante determinar enm-ouidnrrecacnylos banelicios,
- quxarea yan' aasufrﬁggrlus. Un proyecto puede ne ser {inancleramente interesante para
puerto, pero rewltar econdniczmente acertado desde el nunto de vista del pafie. La
otma en que el,puerto o elenais puedan aprovechavse de las bereficios resultantes de
-tna inversidn depende del/nﬂdlﬂ.ccﬂn@nlco en que se cncueniren y de la pnlltlra de
tar;iic&cldn del paerto. ¢ T 1 .
33. Es avidente que nliiipﬁ'dé‘henﬁfiﬁinﬁ de una inversidn portuaria, depende de la
naturnlnza“de! 12 propie Finversidn’ Yo es imposible, sunque 51 “hipfobable, que una
1nvuraldn purtuarlq pusda dar lugar.&: toﬂns los beneficics enumerados en ol ruadro 1,
o provable es5 que los benelicios de deterriinado grupﬂ no se-1 mdE QU pagos por Lrans-
ferencla deniro del pais, que no produscan  pingdn auzento netp de las henef1c105
 nacionalns, Debido al cardeter particular de la funcidn portuaria, tacbién es probable
que parie de loa beneflicios vayan'a parvar, al menos de nmomento, a grupos de.intéreces
de IUQEEJ@EI pais.

1/ Véase el anexo 2 la primera parte del presente informe,
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en es3 actividad ernnonlcﬂ huhle;an .guefade Jmproductives o se huoleran utilizado de
- A menos - ﬁggggp»lhg <en oiro luﬁar. _cabe_ atrzbulr a la inversidn portuaria los
CoanficiosT reprOﬂentﬁlﬂa DUT - w8e. agmentu de actixldai4e"onoﬂlca. . :
26. Cuanio un proyecto portuario da iuger 2 un auﬁﬁntﬁ “de; ;ﬂ-nrouucCLén hérf Jln o .
. 1rd1rtrLal debido a-la reduccidn de los costas de tranapurte ¥ 'se dan las condicicnes = -
. ATT 9% expuentaa, ol beneficis econdmico de la inversisn of ellv@lpr npbﬂaﬁﬁﬁera- L
p:ﬂducciﬁn ai1c1dﬁ%1 Hay que recordar que el-valor reic afizdido éel au=ento de 1a v .
prod uneLon ¥ la *“ﬂuccién de los, .toatos cono consecuencia del abaratamiente del traﬂspﬂrte
. - dabido al zayer tonelaje, - nﬂ deben coﬁtarae ﬁua'"ﬂcas- vor lo-itente, en la nedida ‘en que .,
el proyecto portaario tongn coto resuliido vne veduceidn del’ costo_del trar Bﬂrto aue
permita) un*aumento de ta peru¢c15n, el anEfJLiO ﬂ@ru El valnr neto e este Aumento:

At e r——

2?. Tamblén es pﬂslbln rite 1& inversidn pn*tuarlﬁ tenga por objeto- exterder,o! amnllar
103'“&?“3‘01 de las hercar91aa nralueldaﬂ ETl ooe- mcmeﬁtﬂ. FPifneese, por ejcvpln en el
caso da un ﬁﬁmhutniéél caladu de un puerto de un vais 4, o0 en la consiruceidn de'un _"
mreve puarts gue pﬁrﬂlta la utilizacida de Tunues mlnernleros de mayor tamamo §f 5i,
de no efectuarse la inversidn, pieden utilizarse buques de-50.000TiM, mientras gque,
en caso de efectarla, puede acogerse a tmgues ée 125.000 TFM, la reduccidn del cﬂstu
dal trinsporte permitird vender ] mineral on mercados gue anteu egtaban ‘fuera dal .
alcance del pais. Como el.nreclc e flaa prabaalemante en’ los mercados extranjeros, el

(PO el

veneficio de esa inversidn: seria ¢l_irgreso: hetﬁ adlelonnl re;ultante de los manores-.
cuutoa dcr tzwn purte- L. e eSS - -

T =g Py -
-ar
-

- ", L= — —.__r‘..

e —

-

. . e s
o. Otros beneficing: heneflclus roeundarise . E.in nﬁlhleﬂ

———r

sw.  tiuchos de los beneflicios incluidos en esta categoria nol sonofddilments c1nnt1£icab1eﬂ
ﬂn4wérﬂlnqﬂ*mﬂﬁLLar105. Un puerto puede consizuirse porque un paiz gquiery ser1dutn—
.miiciimte ¥ no dcnrﬁﬂer .de -los .pucrtos extranjercs vecinos, o por wmotivos degﬁﬁfensa

hi4 dEqu{H“ldaﬂ'ﬁELiUEal o incluso por razones ds, préstigie., ¥El proyecio portuario

pusde contribuir o la consescucidn de otros. abjetivoe de cardcler- social y.politicao,

tales come la descentralizacidn del creclmtento.dﬂmog“hficc la esiabilidad polftica
medldﬁte un Ju'clﬂbn hﬂFdIIOIIDJrGﬂanﬂl y'ot135¢meta5 no eeﬂnénlcaa,

27. La.mayor parie de estss Leneficios son ﬂlfchiES ide encuadv:r en una evalunczén da
costcs ¥ weneficios econémlcos. Dn todn caso, 1F4 inversida en un ‘proyecto de des arrn1101
portuario anr .sdlolbne deles Varios mecanistos Aediante 1ns-cunles pueden nbteneréa:
jTor 1o genercl c: emnlean, oderds, oiras politheas pubemanentales, fizcales ¥ norgiarias,
t ¥ e impeobabla que los beneficios.puedan conlpropiedad ntrilmirse excluaivanentie‘a la
vinveraidn portuaria. ﬁ
!
4. Helacionado con csta categorfa de los bLanlchB necundarics s encuemira el cdwoun
¥ tanineg veces utllizade concepto de lnacytensLnn*da 1os' beneficien’debida al . Lfecﬁo
Imju;piivadar" Bl efecio multiplicador o, en téminos nis sencillos, el efecto de la
rt*uver sicn @z -los 'nnnnrlcloa de unHﬁEGjecte a lg_largo.de la_ cadenn congtituida por
cudm—une -de’ ln*.aﬁceslvc "beneficiarios es imchas veces wtilizado como argurente por
log promotcres  de unrlf}ﬂc > purtuario, gue, de ese mode, dan urna idea mds favorable
de log benelicicr que, nenin ellas, reportard el.praoyecio. [n el onexo a la primera pazle
dzl presente infline se erpone un sencillo ejenplo O de m;Lstra 1y- falecia,venrcierios
“;5,.de ose a“gumﬂn1g. . N T T

e .

bl
-
;
——
'
'
-

ﬂ/ Vénse en la oepundn parte del prezente informe el cstudio del caso W2 4,
) risrto de -yl
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»
P.

Pasiblos beneficios'de la inversidn portusria

I

. HI

"JElenEfl--ms dlrect-::s pnra
el Tusrto oLl
Rl - . .
i) -Ingrescrs adicionales .,
por d_ere_ch"_és ragados
. por ldﬂfbﬂgues

—

1i) 'Aunentu de los ingresua
netos de nanmulacmn
dz la carga

tii) Alguiler adicional de

terrenos hecho posible
por la inversidn

4

. ..,q"_." -

Eenafi{:ms para log .d=tarins

Béneficios indirestos para -

del pucrto T

1) - Shorze

ashorros en el costo del
trananbrte terrestre

. 11) ,Ahorros en sl costo de

manlpuléclén de la
carga
iii) Ahorros en el coste de
los seguros

iv) Ahatros en el coste de

" los iptereses del
capital J.IL"‘l{)\fill._.aﬂﬂ
en equipu

thorros en el costo de
la aat&ncia de los
huques an puerto

Ahorros en les costos
de explc-taciun de los
puquﬂa,_deha.d:::s as
e&mmﬂfas daT esca 3-a

4 cidn de buques de mayor
\\\caladﬂ, hecha paslble
pcw-'la inversidn | -
portuaria :

\vn) sumento deé pm&uccidn de

rlas industriaa‘usuqriak
ber Tlérto licche posible

\ por la Loversicn
pertuaria

logiproveedores de lna

cue da lugar la wtiliza-[-

diatinton insumos -

i)

Aurerito de losringre-
sog de la m&nﬁ'ﬁé'obrﬂ
relacionada con el”
puerto

ii) Aumento de los mg."re-

sua de lan 1nﬂust;_§$

relac1nnadas con €1

Tuarto

fumento de los benafi-
Glns en virtud del
ef:.c I;o multlpllLHdD‘ .
gi. 10 hubiere

ar b
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Capitulo V .

-

Fo- - .-

f.©  COMPARACTON DE:COSTOS.Y: BENEFICIOS

+ - L S AT

- 34, u ose.na.sc2lade guo tods prerecto de inver:zidn poriuarin.réquiere una seria

{
, +almante 'log miseos a todos Loz niveles.

QVEIUdClﬁﬂq;Lﬂdﬁbl“ru por- parte de la adminisbracidn-del puerto, EVdIUHCiLn'quﬂ no-eg, "
~-ginz erbarb v, SUELL: cwEE‘pﬂr-sL'BDla _para_determinar ni.el rroyecto debe o no dobe

1iay ﬁ“rg a_cz2ba, =do rerice imiicar que eliprocecc. de evaluecidn -tiene:gue.llevarse mdg
lEJDﬂ, "de modo gie-incluya .¢lementos que escopan 217 aontrpl’direcﬁaide 1a admlnlﬁtraciﬁn T
poridagria.. La evéluacidn puede Bacerse a nival ‘local, a.nivel nitional, .o incluso” "':“’

nivel régianal. En el presente inforse se analizard el .pagse’ del” nlvel*purtua“in 21
rivel?nacidnal, teniendo presente que los prlnclaxcs bdsicos del Procese “son funde:en— L
., Y S
' - ' Y LR O '_-t-‘ ARSLERE . }

w dm -

35. Una ves calculados loa costus ¥ bEnEflciﬂﬂ del’ﬁrc;ecun para la parte de que s
trate, cs necesario compararlos con los de otrnafﬁcaibléa PTDIECtGS a fin de determinar .
51 nerece la pena llevarlo.cefectivamenie a2 cabo. . '

- A kctuéliié&ién

¥

"36. los costos ¥ los bencficios de un pLO}LLLO se nroducen en ﬂlePuﬂtCuppEIfUﬂD" ¥ no
son éirectamente cobparables, ya gue un ddlar de hoy!vale:-nds. que :un délar de dentro
de un afio. Un dflar colocado en el banco aumentard a razdn de i% (la tasa de interds) -
pora convertirse en (1 + i) délares al cabo-de-un afio. Un ddlar de ahova eqliivale,
“pucr, a {1-4 i) -idlareo de denire de un afic, Andlogamentec, uns persona razonable prefc-
" un BenaTiciy inmediato 2 ese misme -beneficio dentro de ciertn tiempo, Emo ernplica
tistencia y 12 necesidad de una®lacd de”actualizacidn oua peamita comparar los coatos’
y -eneficios que se producen en distintos momentos.

37. Para conocer .el valor actunlizado de un-ddlar recibide dantro de n afios pucde
consultarse una "gvla de_valtres’actualizades, que no es sino una tabla de rendimiento
de lac obligacion=s, en la que se tiene.en cuenta el interds compuesto,

318, Para ilustrar €l proceso de actunlizacidn, tomemon el €38mplogsiguiente: un

proyects cuesta il millones de dolares y requlers un afio para su teminacion. El p;oyecto
reporta benaficics netos por valor de3millones de ddlares duranle cada uno de :

los, b afiog de vila Ytil de lan noev a8 ,instalaciones. Pﬁra Biil'lp]_‘l_f]_cﬂr se SUpdne que

los wczstes v hﬂﬂEthiﬂE 5¢ prcducen hl final de cada nno ¥ se utiliza una tasa‘de 2

actunlizanign del li},a. .

. e
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L - A
. Beneficio Tactor da "Valor
© Afig Coato neto gciualizacid aclualizado’
) (millones de ~{millones de -, jmillnnes de
ddleres) délarea) ' L. < délaras)
h r . ) . . ' i
N ) [ PR — 3,000l 10,000
I : 3 0,509 4 2,727
. 2 3 L 0,827 . 2,481
3 ' 3 0,751, . 2,203 .
N 4 s 3 0,685 2,049
5 __. = . T, ) 0,621 1,853
. - B : ) - . T ) . . -
El valor neto actunalizado.del proyectu ag de,lfj?}dmillanes de ddélares. - ;' -:"?“\
T - } } L . ) i .‘.-- . . 'iﬁ;dt\\... f:'l-"'n.
' B. Iﬂftq acn de-actuallzacldn ;_ Vs oee— H‘V'*a,
- r ..,.h‘- 'I"l [ ...---"".
' ; ' f l‘-‘"‘;:.—_lln—-"- -
29, Rovisie una inportancia decisiva 1a cuestidn de 12 tasa de‘actualizacidn que deba -

utilizarse en la evaluacidn de los proyectos.

Para apreciar la importancia de la eleccidn

de dicha tzsa y sus efectos, conviene éxaminar su relacidén con el.valor neto ,actualizado, ,

relaclnn que puede . retuﬂlrsa diclendn gue el vplnr neto”

segunm .

Tasa de anctualizacidn .t

[
i

Valor noeto éctuaiizadn

actunlizada dlﬂmlﬂuya g medida

qlEulEﬂﬂU con el ujemp]u anterlnr ¥ utlllZquG dlstlntas taras de actuallz551ﬁn,
ae obticnen 105 ul£u1EHtE resultados:

-

{porcenta je) (millones de &5lare51 W
L 5 2,643 ‘
-8 1,832 . ., ., il
‘ 10 () 24?#;"""’"* Y
15~ -'D G-l-’{-g {.‘ tui"ll“*_':':’{"-‘ -r'ur5
I]'B I '51524 ) '

El provecto a3 inaceptavle cuapde las tasas de actualizacidn sen ligerarmente superiores

al

15% 18/,

a/ Tomzdo de las tahlag de valores actualizades.

Cuando se trata,

Bi se elige unn tasa.de actnalizacidn del 10%, el proyecto arreja un valor
neto zciializado positivo dEflfgggfmillones de ddlares y es, en consecuencia,

aceptable.

comd en eate

r3co, de una .corriente cup_jﬂﬁtn dz beneficion, hay un procedimiento directo pamy caleular
aR ;dctﬂf, wtilizando la formala del valor aciualizade de la renla correspondiente a _
los oeneficieos canstantes - .
1
p o1 [1_ ]
n r i r )5

En el ejemple dado, los bLhﬂflﬂlna £51o comienzan a partir del afie 1 y, por conaipuienie:

|: L 0,15:}:[ =2

Leneficion actualizedpa se elevan, por lo tanto,

373 willones de ddlares
s un tetal de 1
de ddlares.

Loz a 3 nillones de délares x 3,791 =
51 de esta Yltima cuns se deducen 1loas costos actualizados

10 Elllunes de ddlares, el resultade es.pl mismo, © sea, 17373 millenes

1&/ En renlidad, con una tisa de aclualizncidn del 15, E¢ﬁ.el valor netlo actualizado
tnorulo. Eza en, pues, la _bgsasied interna d¢ repndimiento que se examina en loz
sdrravoa G0 ¥ 61, ==
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40. Esto da lugar a la posibilidad de mamipular indebidzmentie las tasas de agiuaplizacidn
nrra justificor 1os prdyectos. . Se i abogzado por la-utilizocidn de tasas de actuzlizacidn
X 3 Dara- lon _nroyecios. pﬁhlhcc alezando gue, a diferencia del gector privado, el
Fi.rormo eshd ub1*paio para_csn las generaciones VEPldPrﬁE- Aungue esn sed cierto, el
eunpifnienic Ao er : rolimacidn madiante la reluccidn de lus lasis de achelizacidn no
pacie sor una Lclhcléw. La golucidn reside, por el contraxio, enila maiicldn, adecusda
de“los benelicios®que ‘reportard el proyecto 2 las generacicnes futurss y en su inclusidn
enire lus-tineficiss totales del royecto 11/, : :

4Y. En 1o gue ae refiere a lh adnlnlstrac1on del nuerto, 1o tagasde” actual;zaclﬁn qua
deba utlezar an @i evaluncidn del proyectd es elrcusto ﬂéﬁﬂpo;tnnlaad dﬂl capital’, gue
es la tasa Toguerida (minimo hceptahle} deTendiininnto que muede obtener el puerto con
ese capital dedigdrdslo.atotroluso. La tasa de aclualizacidn utilizada no debe ser
inferior al tipc.dc.interds gue ha de pagar el.puarto por el .capital-ionado en*préstsnmo. *
Es posible aue, dadas las cordiciones del nréstama (porque éote se haya obtenido, por
ejemplo, para un pzoveato determinado y no pueda utilizarse, o no se habriz podido
obiener, para oiros fines) N casto e oportinidad del capital para el perto sea
precisamente Llstlpg ‘de” Jntnrfs Gue ‘paga por ess préstamo-

42- ﬁesde el puntﬂfdaﬁvista Qe Unfpaxs,.los coston ¥y benexlc1uﬂ nacionales dehen
acbua1zvar5e con arreglo a,La £asa de: Bpuuallzaﬂlﬁﬂ gncfél cuys determinacidn es una
npleja cuestidn gue rebaga los linites del prﬁsﬂnte deocurtento, El valor-de dicha tasa
s¢ egpecifica a un nivel politico muy supericr al de la adminjistracidn del puerio, pero
no debé Her en? niﬁgyn caao*in’erlor alida™la tapa-efecliva.de~interds exenio de rigsgos
que cmrr;euichertﬂ ‘F-perclbe {o sea, 1" tosa de interds corriente que devenygen, Tor
&jenpln lexd. aﬁqﬂs u oblipacicnes del Imtadﬂ) 1g tasa de aclualizacidn social utilizada
: 1 prﬂyﬂctu po‘uiarln debe estar, aden:s,ﬁen,arncnla con, la utilizada en ctros
LLDLrﬁJdllrcs gue Be estén EJEEUtandﬂ-

A4%. Bn el mresente ‘inTorme ze partird del supuesio de que }a ‘lasa de actwalizacidn

pécial es un. elemento woroeidary. eapecificado par el .gobierno.nacional. EL hecho de oug
las adninisirvécicnes de loa nuertne soan entidades oficizles o memioficiales controladae
por e) Lztado cuniribuye a que El-cﬂﬂtb‘ﬂﬁﬁﬁgﬂrtJﬁldﬁﬂ~dél“ﬂ&ﬁ1t&1 pararels guertn 2ea
igual a 1la tazafﬂe—hc*Uﬂltzac1un soclal Eutauleciua pur;el gooicmmo,

44. Runque la-tsasar éuihcikalizacidn 43L1al o estd.d etelﬂinndé por la_adninistracidn
64l “Tudrte, los evaluaderes de los proyectos portuarios dehen tener conciencia de sus
cansecusncias y € su inpsortanciz, y norconsiderar exclusivamentesia-mecdnica de su
influerein on 125 gdleculog-numéricos de los estudios de.costps ¥y baneflicics.

11/ La reduccidn de las tasis de petualizacidn sdlo se Jjustifica cuspdo la sociedagd
alvierte gue el¥fdefitune” sctunlfns excesive, ¥ demasiado’Teducidds lasiinversiones, tanto
en ¢l secior nrivado como on el piblicd, en cuyo easo hay que tratar de sunentar los
dos itino: de inverzidn. Uns dscisidn de esa categoria tendria gue ser a un nivel nucho
w8z 2lto gue @) nivel del nroyecto. fso.scignifieca, que, en.el case de un oroyecto
poriuario, la.evaluacion- de:La_lnveréiﬁﬁ*nu?dehc depender de una manipulaeidn de.las tasas-

1de astunlizncidr” encaninada a-hacerlo mds oimenos favorable. : '
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a%, Sur varios los mdiadas de =:a1u1c.6n nuz ﬂuﬂlﬁn ecplesrsa dopendiendo de la patvralesn

¥ la magmitud de ia inversion Los méindns —ds corrientemente utilic zzdos son los -

siguientes: 1) el de-la” tasa’ nedla dd¢ rendiiiento; ii)zel.del plazo. de. amortizacidn;
iii)sel 481 valer -neto, ctuallzadn- lv) el de -1a relaclén beneficio-costo, y‘y} el de la

el thﬂrra e renﬂLmLaﬂtD
. fap SR—

46, la cvaluaclon financiera que rnnllz& la admznlutracxdn del puertoc podria efectuarse
zor cualquiera de los méiodos oencionados. Para los andlisis de costos y beneficios
eﬂandmlcos, sin erbargo, las técnicas mis apruﬁl*das son las trea Ultinas, .

.D. BEvaluacidn‘fifizhciera efectunda por.laadministracidn del puerta

AF. Im evaluacidn flnﬂnclera gue realizan las adminislraciones de TDE puertos se baca

enr los gastds e ingréuvoe monstarios correspandlentes a la- 1nvarsinn “Estd evaliacidn
se hard en funcidn del ‘costo monetario;real dela 1nfraqgtnqctura 1a- cﬂnservaclon ¥ las

-npﬂvaulcnes. % ‘este respecto es lmpurtarte la corriente de fondos del puertu . por lo que

es preciso detersirar afio por afio las’ eniradas.y-las salidas en efectivo. Ias entradas
gse compondran pr_nalpnlﬂentn de los. Aerechos pertuarios adicionales, lqs ingresos cbienidos
come consecuencia de la manlnul cidn de carga adicional y, posiblemente, del alquiler .
de Lorrenos., Las zalidaa, por =0 parte, comprenden loa reembolsos de, los preatanos s8i

“los huhlere, los sucldos 3 salarios de la mano de obra calificads y no ralificada; ¥ loa

vapos per concepto de materiales y equipo. Estas corrientes constantes de fondas &
¥..equip - : *
e lrate de costos o de beneficiss, daben evaluarse con un criterio coherente. -

48. Un sencillo.ejemplo bastard para ilustirar la mecdnica de lea distintos métodes., ElL
puerto va a conprar una-gnia oue cuesia 492.000:ddlares, ¥ necesita otroa 50,000 para
instalar el mucvo equipe, con lo que cl importe total de la inveraidn ascenderd

.8.500.000 délares. L2 wdmipistracidn portuaria cstima gque, con la mueva grnia, los gostos
"de cxprlotacidn y de mane de cbra podiddn réeducirse en.il0L000 ddlares al afo, antesa de

pagar 1os impuestos, durante los prédximos 10 afos, transcurridos los cunles no se prevén
raoves ahorres y el walor regidual ‘de la giv's serd ingignifice:te. Esa reduccidn repre-.
senta los ahorros (beneficies) netor que rnallgaré la admlnlst;aczdn del puerto si
adquiere 1z gria. : ; -

- A

49. lo primera gque hey qus tener en cuenia es que la inversidn en eslructura o equipo
tiere una vida util eupsrior a ur afie, por lo gque ou costc no puede, a ofzclos fiscales,
imputarse a los ingresos, sino qgue Licne que iras amortizando durante la vida del active
de nque se trate. Parn calenlar el ingreéso-igomibbe, hay que deducir de los.ingresos

la depreciacidn armal, Suponiendo gue la administracicdn del puerto utilice la deprecia-
cidn lineal, los costos amales de dopraciacidén equivaldedn 21 10K de lo inversién total

de 500.000 dSlares, es decir, a-50,003"d6lares al afic. Por otra parte, se supone gue los”

_impuestos oue rravan, los ingresos del puerto se elevan al 2331 /3%, Las cifras contables

¥ la cuenta de la-corriente.de.efective 12/ serdn’las sighientes;

T

12/ En el cilenle de la coxriente de efective 4%lo se tiene en cuenta el efectivo
realrente pagado y recibvide (o ahorrado}., La corrienie nota anual de efoctivo agui
-otenida para todos los afes despuds del prizero em da G3.0C0 dSlures, cifra nue hay que

ompnrar ccr la de’loa-4C.0G0 28lares a que nsciende el.ingreso zmual decpuds de pagados
los immuestas, la d1faran¢+4_entru,anhas ¢ifras reoresenta lz cuantia de los costos de
depreciacidn, la cual no s nis nue un eoncerts coniable.
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Cifras edontables Corrients’de efectivo

shorre anval en efectivo
Depraciacidn de 14 grfa

- Ingreseagicionz® antes de pwgar 1oa
irpuestos

{(dclares) . - {dlaxes)

110 030

{50 000))
50 GO0 =~

110 000
N

Impuesto eobre la renta, al 33 1/3% (2{} G0 Y.~ |

Ingress adicional despuds de nagados T . e
los inpuestos {r40 900 ‘ : 1

Corriente srmual neta de efectivo . " F_*HHEHH"“EL 90 COO i

-

50, La'.tss oy nndia de rendlnlentu ef un concepto contable que represonta la relacidn enlye
los herefic‘DH anuﬂlea deloq deqpuea da’ pagadcs Los impueston i}f, ¥ la 1n rarsidn neta

,m¢dla'en 8177 n;o}euta, O & Yeces 14 propia inversidn inieial.,
rlDrFEHtE, “los innrusos cantables anuales medics del decenio son de’40:000-ddlares, y la

inversidn neta media, partiendo de la hlputeals de una depreciacidén lineal,
1Ce 500,600 dnlares/?, o sea de1250 Gﬂﬂ délares.

J:.'#dﬂ ‘:m":’.. Al .."\___‘ ‘.HVE L -;‘-1 {.1 ['1,-,. LN I"

iy iy ) A b
£250:000~ .ﬁl.ff"’ e O - - 3 T
T T 5'1 LRI} P ":JE"!‘-’”QI—? - 7€nh.sF

En el eaemplo citado anta«

£

La tasa media de rEDdlnxentu e3, puss:
N R IR Ll NYYES

sevutiliza el valor de 1a inversién inieial, Ta tosa media do rendimiento serd:

¥

,de 00
500, Q- = 85 14/

""-...__.__H_" s

La,ventsja.prircipal de ecie método ef’su simplicidad.

En 4l se hace uso de la 1nf0rﬂﬂcién

contable de que ya se dispone. Una veo obtenida la tas2 media de rendimiento, dsta pucde
;ida, de rendimierto pora determinar si debe
realizarse o ric la inversién. Leg p*lnclpalcu anoqvenlentes del método de la tasa media
de rerdimisnto residen er gue estd basado en el ikgresc contable, mds gue las corrientes
de efective, y en que no tiene en cuenta el memento en que se efectien las entradas y las
calidas de caja. Se pesa, pues,, cnnplatarnnte .por_alto del valor.del dinero:en funcidn
el +LETpé, nartidndose d= la bare de aue los beneficion Lﬁl ﬁltLﬂo afio son._ 105 migmos

CORDATATSE. con, unapt'fa vmeral, o Laaa - regus.

gue en el nrimerc. . El nétodo de la tasa media de rendimiento _no pueda, por consiguiente,
utilizarse para elegir entre prnyectuﬁ cuyas entradas y salidas de efectivo no.corresponder

al mismo_ perlodos

rl

1%/ 5i el pierte no paga impuesics sobre los ingresos, como ocurre en la mayorfa
de los pafses en desarrelle, el ingreco anual alicional en el ejemplo citado es

de $0.000 a4lares en lugar de 40.000.

14/ Cualpguicra d2 estes definicicnes puele uiilizarse siempre que se indique
rlaranznie a cwil de ellas se hace Teferencia.
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51, El mdtdioldel-plard de “Amortivacidn. es aguel en nue el criterio de evaluncidn es el
~imero de afios gue -se. nzcesiian [paTasrecunerar o-lamortizart la: invdrpidn.nonctaria

aigial, neriodc que *{asbidn se ‘conoce cnn el fonbrd de,pleuo-ggﬁgg§§r¢1m1egto. El_plazo

a> aro-iizzeidn reoresenta la re]aCLGn equr1 la wrver516n~‘niclal ¥ lgs antraiﬂﬂ ngtas
aiiales $Z.efeciive. BEa el e;nmnlo citalo, el nlazo de amnrtlanLGn 15/ es:

—‘._..l.:r..--_

. £5001000: 555
T e

a - - -

L3

]

Si el plazo ‘de emortizacidn: asf calculade es inferior a un plaze miximo admisibla de .
anortizacidn nravianente fijado, el proyecto es acentable, pero si no, dabe ser rechazado.
Los principios bdsicos del cdlculo de la amortizacidn son los que se indican en el

graficc 1, gque no necesita expllcacldn. Ademis del inconveniente gue representa el no
Loz en consideracifn lz magnitud 3 la'distrilucidn en el-tiempo de las corrientes de
eféctivo duraniz el plazo de amnrtlzacxén ni. el distintor¥alor del dinerc en funcidn

d=23 tiermne, en ese nétodo no se tienen en cuenta "las corrientes de_efectivo que se producen
und vez branscurride el plazo de snortizacicdn. Mo puede por cons1*uiente. Bel considerado
coro un utaen sistera de medicidn de la reatabilidad.

e -
i 'y, R

52. Dehido a =u simplicidad, el método de la anortizacién ha side y sigue sicndo, Bin
e"hﬁrgﬂ,'uyiliuadu ¥ mueda, - desde luego, emplearse como téenica complementaria de otres
mdtodes mde perfeccionades, ya que, en Glertﬂ modo, si proporciona a la adninistracidn
vna idea, aungue sea limitzda, de los’riesgos y la’ liguidez de un proyecte. EL razona-
nisntn 1ép:if:ﬂ @5 gue, -cua’ntr:“mﬁ's‘ corto sea el.plafo!de afbrlizacidn, menos srriesrado
(5&1‘5-'91 proyegto ¥ mavor su rarmidez, En este método no se ltoma, ain eubargo, en
vonzideracidn la dispersidn de los posibles resltados, sine sdlo la mapnitud ¥y la mate-
inllzacicn en el tiemsno del valor previsto de ifales resultados con respecto a la inversidn
dicial. Aunaque, cuando el_riesgo_cs elevado, la urevedad-del- plazo de amorilizacidn
» rieda constituir un buen._indicador, diche plazo no es generalmente un -ind icador adecuado
( del. :riezgo, L1 conocimiento del plazo de amortizacidn puede resultdr til si seconcibe
cﬁmn una llbltacinn erie hay.que.respetar, no.como'medida de unma-rentabilided que hay .
gue trziaz de aumeniar lo mds poanhle 16/. A eate respecto, el uéiode del plazo de
anortizacidn puede servir de guia, no miy precisa, perc si razonable, para ovaluar las
inversiones 'mds pequefias del puerio, tales como la compra de algunos remolques adicionales
Leda eguipo de maninulacidn de le cargn, cuye duracidn y cuyo costo no gon lales que
meguicran tdenicas pds perfeccionadas.

-
»
[

15/ cuanio las entradas anueles de efective no son uniformes, el edlculo ea algo
ria ipdiresto. Siponizodeo, por ejemplo, gue ia inversidn inicial sga do 5.000 ddlares
¥ la entrada de efectivo de 2.000.) ddlares en cada uno de los dos priceroa afios, y de
1.5090 dd1laras en el tergero, en loa das prlmerns aflos pe amortizardn 4,000 ddlares,
nientras gue los otros 1.000 se recupurarén en iggg n.g. de afio, lo que significa que
el plazo de aporlizacidén es de dos:afios ¥ ocho monén. khhaﬂn

s g R TR

16/ Parz nds detallen, véase H. 1. Weingartner, 4omn now Viecwa on lhe pay-back
neriod and copitel budeeting decisions, flanagement Scicnce, 15 (aposto de 1969),
“piciras 594 a 607, :
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smlezen les metades de 1a tosa medis de rendimiento 3 del plego de zoortizacidn,-porgee
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54. Utilizanio el aaterior ejemplo de la inversidn en una grfa, en el grdfico 2 infra-
~ga rehrescnia Ia disiribucisin en el tleipo de las entradas y las s3lidas de =Tectiive,

Gréfico 2 .

f

QISTEIBUCIGH N EL TIt¥PO BE L£3 EETRAHAS Y LES SiJIDnS Dm xF_ﬂTIVﬁ

9000{}—___ T s '-‘“--ﬂ{]DDG .
| T T T 1\ T T r T T ) :-B‘?-ﬂefic:{og e
. {eqﬁraﬂﬂﬂ} .
500,000 T | .:_ cmtﬂa I
. - | L ) fsalldas, . T

- - . 1|

55. Cuzndo se utiliza el método VHA, hay que espec1flcar la tgsa’de- ﬂctuallz.acldn
wiilizada 17/, tzsa que, como se sefiala en el pdrrafo 41, seria én eute casn el cnstﬂ
‘oportunidsg &1el-~capitc1 para 1a’ aﬂninlstrac.lﬁn del- ~paerto.

Si i = 0,1 = 1G5 ' SV

el valor neto Bl:"'l.h.lhﬂﬂu de los beneficios, VA-(B) = 55;;003 dﬁlr,res. ¥
el valor neto actualizado de lom coatos, VA_{C) = 500: G00.d61lares 18/,

El veler neto sctualizado (V I'A} de 1a grda, con una tasa e agtualizacidn del 105, -
es, POr consiguierce: /f
VEA = VL {E] VAT {c) = 552990 ~ Sgg.e7a =
—-55 DOD "A810TeE; o ST

Significa ests gue la: amin podria.baber side-adouirida mediante un préstame al 105 de
interds,.y gue, desmds.de. naberasitamlb-ol.odréstonasy los. intereses con los beneficing
labtenides, so hobirfa recistrade un.superdvitoctualizadds.de-53. 000 ddlares, Con coda’
taga de actuslizacidn, se obtendrfa wn wvalor neto actualisado diferente, He aquf,_pcr
sjecplo, los VI correspondienies u lag distintas tasas de actuzlizacidn en el caso de
la inversidn en la gnda,

] ¢
- . aer® e M

17/ ¥dasa 2] andlisis anterior de la tasa de actuzlizacidén. A efectos de cdlculeo
cozcreial, como en el.czso de la evaluacidn por el puerte de 1a inversidn en la grfi,
1x ifaszi de aectuzlizazidn es tombién considerada come tagy_nfnima roguerida_de. rendimignio.

16/ 5i el cortc se wbiera nrreducido a Lo largo de un pecfodo y no en el:lafin-0
U-" rl morentis aciuzl), temlrfa que nber sido tarhidn nctunlisndo, eomo la corrientie
r Seneliciss narcibidos an el curse vel ticopo. . L

1657
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T 8 de actualizacidn Eﬁ_igl | Vi iﬂ!- Io. VHA
- 8 603 050 ROC 000 ) 105 900
1o 533 COO 5GO DUG 53 000 7
12 508 500 500 000 8500, -
15 451 TO0 500 000 -ﬂ@ ¥ T

El E?iieriu_utilizado en el método del YHUA es aceptar el proyecto si el VHA es superior
a.cero-y rechezarlo en el caso contraric. B5i las diferentes varianies del proyecto sz
ercluyen outusrn Ente, es decir, si hay distintas soluciones posibles para el mismg
problema, conviene optar, en Lgualdad de¢ circunsiancias, por la varianle cuya VHA mea
mds _slevade. DPara comparar proyectosz de diotinta.vidatilil, un procedimiento eficaz
¢s éetorainar ante todo la renta afual pue polria‘reportor el YHA de cada proyecto durante
.. § la vida til de las inﬂtalaclnnes consiruidas con urreglo al ulsuﬂ ¥ olegiT aquel que
reporte mayor, renta anual. - T

4

55. Lﬂ#qonveni snsia de la inverwidn.en la grnfa varfa_ en funcidn.fe”la dasa de aglualiza-

oidn utlllzaﬂa - Cuande la explotoridn del puerto se hase en coniideraciones sstriclozente

coaerciales, la tasa de.actuslizecidn-es la iaszirequerida de rendiniento, cus es a sz

voz el-costo de oportunidadidel capiial vara el puerto. Para un pueric cuya lasa reguerida

de rendiniento ©€ del.15:,. la, inversidn-en_la, gia ‘es inaceplable, wnicntras que os, '

peye 2l cotilrario, aceptable cuando esa tama es del-10%, Ta razdn es clarar si ln tasa

da pendimicnto raquerida por el pueTto para las nropuectas de inversidn es del 10%,.lm
»tuzidn de un proyecto con un VA positivo a2ctunlizado al 135 significa gue al pusrsto
pt2 un proyecto con urn rendinmiento mis elevads que el necesario para que el<"valer

Iinunqierﬂt.del_ppa;tp permanercd inalterable.

51, la ntilizacidn del método delsd Ebnxaporciona una- base ohjetiva para la svaluacidn

¥ seleccidn de los proyecto* de’ invé¥sidn. El proceso de-actualizacidn tiene en cuenta .

tante- 1z magnitud pﬁo el Comento en gque se -roducen las corricntes de ofectivo previctan

en cada fage do 1" Vo ‘da del proyecto. Para .:tilicar el néiodo del VFA hay que sspecificar,

tin efvargo, la. b £a™ ﬂg Dcthﬂllﬂdﬂldﬂ o, 1o que. cs-lo miymo cunndo se trata do un
cdleculo cnmerc1al la tapa reguerida de rendimientn del puerto. De ahf la necesidcd
de gonosariel cozto de Sportunidad tiel capital-para el yuerto. '

93, =l zdtodn bazado L"-lﬂ"51301ﬁﬁrhﬂﬂﬁfl¢‘2£:55tﬂ ntilipa . el clor sotualizedo de los
brneficies (VA (B}) ¥ el valor wctuslizade-de-log_conton A (C);, aples definidos, .

pero,” cn-vez de sus straer el uno-del oiro como se hacia prra obtener el VNA, la xclacidn
bEﬁEflﬂlulcﬂﬂtD se obtiene dividienie el uno por el olro como a cuﬂt1nuanluq ge imdica:.

nnl ér" Lemafi t“' Valor actualizadde de 1os-beneficios
nqlhq-—eq 1c19 cos v =, Volor actnalizade de los cnnﬁ?a"

j Asi, paes, un YHL positivo, oue.significa que el proyectio es accptable, corresponds a
& une relacidn tereficio-cocts superior 2.1, mientros que wn VEA negative, que significa
L, mie 1 sroyecto et inuceptable, nnrraﬁnéndc a tna relucidr,beneficio-coslo-inferier

“ a 1a unidad.
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3. Como a2 vavd wmas adelaute, la relacidn oﬂnu;Jcln-costo pupdn BET, Pn determwnadan —
circunstoanciss, npds siganlcatl"a cua- El VL% =

6G. . El métode bas:de en 1a.adsarinigiag an :nﬂLaieﬁta 38 olvo de 103 nftodos que
1mpllcan actuﬂllzaclﬂn. Jlba tase interpa d3 resdimiento (TIR, es la tasa de actualizacidn

. meEs elevala que avrojerd un ILu vositivo., Fn.otraa palabrag, esa 1u*t353:ﬂgractu311?jﬂlﬂn '
ccus hard que”el valor, neta actualizado“del proyectoreea nulo, o sea, gqua el valor
actuallzada de laoa beneflclns Bea equ;valente al valor actualizade de los costos.

Y r . =
-t 4 H

Gtillzandn upa vez ras el eaenpln de la gTua 1ea al valnr de -1 que hard
YAT(BR) - Vi (c) )

w
o

¥l valor de i que satisfard esa condicidn es’i-< 0,124 -Ej. De shf qué la TIR
de 1a inveralan en la grdia sea del<i2jsh. H_“nu__ﬂ_,r#/ . .

61 5i 1a TI1 de un pro;ncto excede de 1a tzza Te querzda da’ rendlmlenta, ‘generaloente
 denominada tasa umbral, el proyectotes acentable, pero no lo operd, en cembio, en case
contrario. Hsa tasa regquerida de rendimients es la pisma a que sz ha hecho referencia -
en relaclun con el métcio del"VHA, ez decir,~el™costo de _oportunidad .dgl™ cap1t314para
el puerie. La tase légica del - ur;terlo de aceptaclén es andlogn a2 la ﬂxpuuuta en
relacidn con el .método del YHA. La sceptacidn de’ un proy=cto ecen una TIR mds elevada -
cue la tasa requerlda de rvndlmlento sipnifica qué’ el puerto ELLPt& un proyecto Gon’ un -
rendiniento mda elevado que el gque se2 necesita para mﬂntanerjel 1valor financierc" 4
actuslizado del-puerto. Si la tasa umbral es del 10% -lo que significa que el costo de
vortunidad del capital para el puerto equivale asimismo a1 10%- ¥ la TIR del 12,4%,
-a inversidn en la gnfa. es aceplable, como en el caoo del VHA, Eﬁnar@l;fél wétodﬂ
de-la .PII'y el nétodo del’ VIIA dardn raupucstas andlogia-con respeutn a la sceptacidn
o al rechazo de una propuesta de inversidn, pero el primerc hay que aplicarle con
cautela cuandc-lanTIE_eﬁ elevada. . - - '

£2. Eso ea lo que sucede a memudo en ol ceso de loe puertos, ye gue la inversidn oe
hace con frecucncia en circunctancizs de odngeBtidn y de lafpas-esperas de-les.Iuques,
Er tzl ailuacidn, 'a adicidn de uno o da virios puestos de airague uede reducir
considerablemente el ticmpo que han ée esperar los bugu=e parn conseguir uno de ellos,
con 1la consiguiente reduccidn oustancial de los costos correspdndientes. Eata redurciﬁn
de los cosios, considerada como wn ueneficio del pueats de atraque adicional, dard,
conszeuancia, lugar a una ta sa interna de rendimiente, oy elevada. gue puede encuurir

19/ Calgulado buscando un valer de i que haga que los beneficios Actualizados sean
equivalentes al costo inicial: s

10

90.000 = 500.000 - o Co L e
aay S

n=1

El valor de & ticne cﬂn.frfcucrc1a que determinarse ﬁor un oétodo de dpfoxxﬂnclhﬂ?ﬂ :

E&ceclvasu Cuapde se trata, rin cmbarpe, de una corriente-conttanie de bencficion v de

un cteto Unico de inversidn, coto cn el caso sefialade, una caleuladora de bolsillo no
=1y complicade puede facilitar ln respuesta en Cu“ﬂvién LE sepundos.
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signiente f{alacia, partlcularmente peligresa, de la inversién. 5i se construyera,

- efecto, un 55' indo’ ﬂuEStﬂ dn'ﬁlvﬂnue adicizcnzl, 'la reducnléh y Earginal del tiempo de,
esnara de lcs hhques saria Ticho menor que 13 otianida con la ::.*trucel,n 4al Prifero,
lo. gque. significa que la iasa 1ntﬂrnd de renu_mﬂerta ¢aleulada pard, el” segundy puesio
de atr e adlc:nnal sera m‘a reducxda que 1a del ﬁrincrﬂ. ﬂudlendc 1ne1uaa ger -negativa.

corrcsnondlente a’uA-golo pucnto de atraque adlc1nﬁa1 Iao parace indicar que el nivel
adascuzdo de la inversidn portearia ne serd muckzs veces el gue ‘arrcja la tana interna
,de rerdimiento nds elevada. Del hecho de gue dicha tdsa sea alta en ‘comparacidn con la
requ:rida, sdlo cabe deducir que la ‘propuesta gus se esti conisiderando ci "BCeptable
paroc sobre esa scla base no pueden cstablécerse ccmparaciones significativas entre lgs
diferentas nive]ea posibles de inveraidn. 7wttt o« matadnely I‘v!*** ﬁﬂbm““JL
63. FEn otreg palgbras, la~propia nuturalezz de la invarsidnidesiinada a rodncir-o a
impedir la congestidn-hace qoe.la primeracapacidad adicional paveszda Oma~inversidn.majue
, gue.la segunda o que las ulferiores, ya que entrs sus beneficies fipura wia reducciodn
my.considerable de_los costoa.de. congeslidn, reduccidn que no pueden en modo alguno |
. producir lea ultericres sumentos de la capacidad. Esto no debe utilizarse como argumento
para dzrostrar que esa priners. inversidn, limiiada,-es.la nds econdmica,. ya que a la,
iarga, 21lo equxvaldrla a la~planificacidn de.un elevado nivel permanentéde; cnngestlnn
f?hra reducir al minimo.les costos globales del transnorte. narLthﬂ el nlval correcto
/. de inversidn-en.un.servicio tan variable es el gue.proporciona’ “1a® maxlma Lapac1dad gin
\dﬂlﬁr‘ﬁeadﬂtlﬂfdcﬂrlel’crltE“lo cua;qulara qae sea, que se'utilice para la’ inversidn.

~ Lenebignitay  NELTp0rdin gy \J!W[(n;:,

"E.  Hebumen de la anlicneidn de les”™driterios’de. inversidn

v

64. Cada uno’delos méiodos de evaluuacidn antes descritos puede tener un papel que
. desecpefiar semin la- natursleza de la situacidn gue -5e; exanine. -Son cuatro las preguniac
concretas que s pueden hacer en relac16n con una prﬂpueata de inversidn portuaria:

a) Eﬂtd’JUHL&_}cadE la propuesta en =i desde el punto de vista. ecnndnicﬂ ¥

7, o [hatut —
B finzncioroe” 1-..; p.lLJJ-""‘ ’ -~ {'fr_'_,..- \]
v} iCaraniiza ESQ;PTDPUGBtd*lﬂ g jor.utilizacidn. pasible. de-los fondos dizponibles?
S pirrae
c) 'Fq olecuzdo =2 Pl?elrptﬁﬂﬁqatﬂ desin veraiﬁnjcn lnstjlaclones adicionales?
a) Cuél ‘es ol ﬁa“unta néa eporctune para realizar la 1nverrlnn7

65. En todos los casos, lo primero que habrd quz hacer serd determinar lasa corrientes
nn actuzlizadas de costus'y beneficios correspordientes a cada oggign.
— =

6. Para responder a la.@;E:E;E—E?EEﬁHEQ’ el rétode elegido dependerd de gue pueda
liegarse a un acuerdo cobre la taﬂa —adecuada” de actualizacidn que deba utilizarse. "
Cuande todos loz interesados pucdan gonvenir en una rentabilidad minima requerida del
capital {se2 dula el costo de -oportunided-del.capitnl u otra cifra en furicidn de criterios
locales), las corrientes podrdn nctund izarse con arvegle & esa tasa, y la justificacidm
gpiina del proyecto en si se bamard en la -relacidn-leneficio-costc o en.el valor neto-
Twlizado: uny relacidn bencficilo-costs superier a 1 equivale 2 un valor neto actualizade
rrior a cero, y archos criterion demuestran gque el proyecto estd justificado. Cuande
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=ga diffcil llegar a un scuerdo sobre 1o tosa adecuada.ds ncivalizacidn, serd prociso

legular la TIR, ‘T'n algunos cases tal ves convenga opbar desde.wl principiec por cste
~1+timo wmdtede, simplemente para impedir gue haya dudas y demoras en el progroma de
evaluzeidn de los-provectos. P

1, e

-i'-r——.—a-—u--.._.

67- Para responder a la 0egunda preguntd;, o sea, a la relativa al prDcEdLm1ent0 qua’ .
‘dehe segui*se para distribuliruna’ cantidad -determinada. de-fondos a-varios proyectos,

el oéiodo mifs sencillo es-clasificar- los-troyecios en funcidn de su rz2lacign _ueneficio-
.costo y suasperder las inversicones en el proyecto en el que esa relacidn sea apunaa supericr
a la. unidad, o cuando_se hayan agotado.los fondas, 'si esta segunda circunstancia se
produce antes. Desgracidamente complica la sltuaclun el hocha de gue generalmente habrd
como minimo, dog .lipos - de fondes y 123 IE4EIV35 Tdel puerbﬂ ¥y los. credltou aplicables a
cada uno de ellos pueden ser dlatlnton. “Gabe sin embarmo, aplicar a 2 arbos un méiodo
Unice, como ge indieca en el grdfice 3, en el que .les proyeclos que compifen per los
fendos ae han clasificado, éegﬂanﬁixIR indicdndose, sdemds, en la escela horizontal
el~punto-en el que se agotan los. Ibndns propios ¥ se renuerird, por lo- tanto, un preatbmc.
En el ejemnlo utilizado, lus cinco primiérds proyvectos estdn por encima de la tama 1 _reqgue-
rida_de-rendimiento (qjte ‘erf;l} en’cuanto ral.capitalipropio, mieniras que ol sexto
estd tombidn POor ‘encimz de €se nivel, perc sin llegar al nivel mis elevado del interds
que ta de pagnrse por lnswfbndns ~tomados en préstame, fondos que en todo casc se
requeririen, A partir del proyecto V1, son varias las poaibilidades que se ofracun:

fa) Tal ves sea preferible no recurrir a un prdstanc exberno en tales eircunsian-
/ cias y, en vez del proyecto ¥I, realizarmel_proyuctuLFII'que reporta un
! rendimiente superior a la tesa umbrol interna:

b} Tal vez sea, en cambio, posible reducir-el proyecto ¥I a fin de financiarlo
con [pndos propios, o aplazaxlo hasta gue mejore la situacidn.

En lugar de seeptar la clasificacidn bagada en la. TIR comd-eritérioiaitico, habria que
tener tembidn en cuenta otros faclores, entre los gue figuran, por ejemplo, 1a prioridad
que debe darne a los proyecios que den lugar,a.pds ompleo, que facilitan la descarga
de producktos alimenticics de primera necesidad en lugar de la de automdviles privadoes,

o gue reporian ventajas de las quo so bcneilclh direclamonte <l pais.
£8. ¥n cuante n 13‘EEEEEIE pregunta; os declr a la relaliva a la eleceidn del nivel
adecuado.de. inversidn. en un. servicio var:able--cu§l es, por ejemple, el nimero adecuado
de puestos-de.alraque-en-oue debe invertirse en un momento delerminado-, e5 preferible,
en rista de la posible distorsidn relacionada con los.elavodos -oonstos de-congeatidn

a gue ze ha aluedido enteriorwente,.emplear siemsreloue.sen.pomible el ViA, wis que-la
«TIR., Esa precaucidn tiene, sin embazgo, una ioportancis secundaria, comparada con la
necesidad le no-dejarse arrastrar.por-la-impresidn, basada en el edlculo de loa coatos
e congestidn, de que la inveraidn en el primer puesto de airagque es rfs interesante

nue la inversidn en el segunde.o,cn.ultericrses puestos.de atrague. Bl nivel correcto

de inversidn ce determina aumentando gradualmente el mimero de pucestos de atrague
fbasta qua el Yiih (0 1a _TIR) del pucsbo.de- atr1ﬂuE.NJrgLnul sean sflo ligeramente® supnrlares
\al valer. reauerxda.

o —— =

63. Finalmente, para determinar.cﬁﬁﬁdéfhﬁftjﬁéﬂinvertir,en instalacienes”adicionales,

una vez decidida l2 modalidad del proyecio, puede utilirnarae ccmo-beseselsremlinicnto, del
wizesiadn. Ll rroyecto debe llevarse a caba da nanera gue olurenﬂ1mlentn del. px rimer
o-sgea-igual-al- costo rderoportunidadidel cazmital a a la _taza oinimd requerida de P
copdic "“l:r"lltﬂ.J Tt T
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™/E/C. r.f‘lfr 2

aEminn IN

"

. . Lo . - P L o1 T . P
P, indlicis de cﬁﬁﬁﬂsfk;ygpeflcIﬁ5“gcunﬁmf&gsiglgizgk_ggElqﬂalh

1) Gtilisacidn de los WENCTOE AT idrmds o
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70. BEsta fase de la evaluacidn del nTﬁ"Ethf;mﬁlla'lﬂ 11m1ten ﬂgl‘niswc para avarcar
tedz el pais en el aue se hace la inversidn partuaria, =n 2118 dgben taner 56 «n cuenta
los beneficios de la-inversidn que no recaen necesariatenie en el.puerto, sine en el
reEte del pajas. Entre ellor sa cuentan. por lo Loneral, las- uenﬂfirloﬁ da-1am Ttuorios «
-xlel puerte ¥ log- bz neflcloa;ln:l*rabtau ¢zscritos en la parte del prosente ¢s tudio consa-
gradn a los dqu].ntos tl‘.:h:‘.ls dc beneficios de los pro}rectﬂs nnrtuarlcla. No dabent incluirse,
en caobio, los veneficios que reprosentan sioolemente ‘odgod. pbi. trﬁﬂEfEIEWCIa de un grupo

de intercs2s a oiro denire del pais. Los cosios . de los facidred-de” insumo 'se ca']cu'l.an N,

a tos preclios de mefcads. £t wer v sewetade mp yhlitmen fae perias A
Tas s T - o ___';" - . (JE:'I‘-—' LR ‘-o‘—'“p..—'h!-—-l-r‘-hl;‘-hﬂhrm, g -

71. ITn la evaluacido e utiliza la. nismaztécnica que en.el mitoda.dal valo“ neto aclua-
lizadn Lo tasa de actualiuwncidn apliceds debe ser la dasa delag 5pa1£&1c16h sacial
. T

ii) Jflli!ac.\ﬁn de los . procibs "r'_'l.I"l'll'-I].Ea ﬂ""

e o e T

.72. Cono se dijo en los pdrrafos 11 a 17, los precios dé.murcado no Tepresenten nece-
sarizasnie los vendaderss costos o valores de,los. Tecursds utilizados. [sos precios
ue mereade btienen oue 1¢aaustarse para reflejar los cosroe-de; opnrtunxdf:dfdnalna recurses
D. wespacial lnaortanc1ﬂ ert 13z inversiones purtuﬁrxas son los contos de’ oportunidad de
‘mano de+ob*n, de lag divishs ¥y de los? tq‘*eﬁﬂs. Una ven reajustedos esos eostos,
1ve & anlicarse gl nmtﬁdﬁ del valcr neto oetlualizado sulicanto la, tobd de
w.talizacidn, socisl.

73. ©n el crdlisis de costos y bewef'ciﬁs coondnricos, los costos de capital-del proyecto
s5e Li'i'ﬂt‘_“‘! norT lo..*i‘nﬂd_:;_e}___lpn"aadun -:m El~ﬂmentn €N que- 58 _arums lﬂ¢ﬂﬂliﬁ;ﬂﬂlﬂ‘1. no £n ﬂ
flnanﬂlnrﬂ. Fe acul un sencillo c;empla que indlcp los dlferEHtﬂa resultades que co
obtienen en las divevsas fases ¥ niveles de la evaluacidn.

:l [:._,;‘11"1'
Td. i puerun pbtiene nl 1e. da anero, de un banco internacional, un préstame de 2.millones
e d&lares (r.-qu_w{ilenteq & 5‘9 millones de unidades en moneda nau..‘l.::nal -nor ejempla,
rugies- a un tipo de caphio de- 9 rumias por dd"'r}, a un interds del @3 El plaza do
ree~balss de azg ordoizad es de cineo_niioz cmtados 3 partir del nprimers desmuds de
termingdo el proyecto. Ll muerto invierie esa sumMa en ua proyecto que reguiere la compra
de. eouipo_exclusivanznte imngrtado. Il proyecte reportard al puerto un ingreso bruto
detiiﬁ?millonns de rupias al afio, proveniente de los pagos efectundos nor sus usuarios
l:cales durante la vido Wiil de les muevas instaleciones, que es de-cineo’aifos. El cosio
arual de coxplotacidn es de-05% millones de rupias, Cnmn resultado del provecto, los
costos de los cargadores del pafs so reducen en 1]ﬂ03k£;5~“1111011£d de mupias al afie,
52 suncne’ aine la instalacidén Ael eruipordurard un zfio aue el page de 1los gastos de
cocpra ¢ instzlecidn re realizard al {inal de =am- nﬁu. El-costo-de opartunidad del
capitil para ol-tuerto os 4al'-10,° 20/, Tasbidn se ha fijndo en undgs la izsa de J
antuealizncidn.gociol en el plone nazional, - '

20/ 51 el capitel cue nucda ohtencr el puerto cuesta un 107 al afio, el puorto no
cmpranderd 1gzicapente un nroyucts cuyn rentimiento pnunl sen inforieor o eose 104,
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“Tlae i6n" flnf;CIEEﬂ dersde el punto- ﬂe*vista 351 _pherto

9. A® pu=ris la interesz principalmentﬁ la“visnilidad-Hinanziera del proyecio desde ¢l
(Fenio de vista del cumplimientd de sus 2bligacisnes financiex:s y de la necesidad de

“iobtener la tasa de” rondinienteo recheridﬂ. gue en este caso es. del‘lILh Tn lineas geno-
rales, la mroyeceidn d= Ia ccrrlente da “chtl?o, et millones de runigs, serd-la sigiliente:

N

o . Afiorl . - Affos 2-6. |
PP 1 : -
Erit@ddas un efgctivug%/ Eg? " 305 --
T W
. S21idas en efectivo !
{Losto.del capital ) ’ o kld} ) . :
Costos de explotacidn == 0,5 i
Rrembolso del présian - M\E?‘ i a -(g.ﬂ@%gf o
Corriente neta de fordlos : 0 . 0,56

AFL valor nato actualizada nara el uqutn de la corriente neta de efectivo de 0,56 miltanes
da 1"‘l.i_!;ﬂa'r anunloeo para 1 los afies 2 a'6h, sobre la beee de urna tasa de actualizacidn
del 145 23/, ny dﬁﬁl 9; ™illones de rupiss.

e

L Iy

-« Sp dan pov susuestos vne sitvacidn de- ﬁIeﬁG”éﬁnlen en lu que por lo tante no ea
25ario Frnaeder a un reajuste’del. costo e la wsno de obi=w, ¥y ung prisn sobre el
or de los L"ls?b, debida 2 1a vscanzz, de €stas, que hace gue su precio virtual .

sea igual ajl *rodes el iipo-de cambio olicial.

77. Fl-costo’dejcapital del proyecto se mide ahora-por-el desemboleo-monetario en el

mcrento- de'ar wmir, e . obll igacidn. FHl Vensficio del prorecto son log.H,5 millones de

rupias en one oo reducen anualnenie {ce.gupone, a efectos de céLculdf‘que en monedn

nac1on11) los costos de los cargadorse del pafls. Bl ingrese nelo owtenids por el puerto

¢n esle cese no constituye un numento do los henelicios netorn del proyecto nara el pafs.
Ll puerto obtiere, en efeclo, ese inpgresc de los cargadores nncionales, por lo jue ae

( trata tan sdle de un pago por_transferencia de los cargadnkan-alwnuﬂ1_c deniro del pais.

£} andlisig descostos, ¥ b,reflclﬂa econgmlcca A- p*e¢1ogﬂda mercado serd ahora el mijviente

- = TR

21/ Ingrosos, présizios desembolpado para nozar el costo de la sonstruccidn ¥
Tenta bruta amual percibida en loa sfics 2 a 6. I

22/ Tl factor de amgriizacidn es de 20,2439 para un pericde de reembolso de cinco
uqu a un interdu del 775, EI reenbolas anual del préstemo vquivele a 10 x O, 2455}*““-—
f? @§,n111cnﬁb de rupias.

3 Actunlizade al afia O, os docir, al adfo actual.

ay



. Tugofi 4;L"'

pdgina 27
i
e L7 .
Afsi0 Ailog 2-6°
Cpnin:z b B _1QE: - ;oL -0,5
Seneficios _ S - 5.9
Qoneiicio neto - - L10 i T {ED

Nalor achualizado ai 10 - - ' —1ﬁ_ S - 1%, 2’2Ii . .

- Yalor nato actualizado =.{1T,2§] - 1G 0 :-? 25 mlllunea de rupias. . . ..

- L R
v

78. . Cosdrvese, sin ‘embargo, oue el cusio del’prﬁvebtc:és“nn'di?isas, rientras gus lono
beneTiclos oue, en concepia de reduccidn de contos, obtiencn en este camo los cargadores
nacionalas zo camputan e lasmgngd¢rdel-n§;s. Es’ nECEEarlD, pues, procodor a un reajuste
del tipo de cambio, nue refleje el vexdadero-valor del”proyecto-para la sconomia nacional.
En el andlisis de costos y beneficioz econdmicos, hacado en el precio virtual de las
divizas, se caleula gue el valor neto aciualizado del proyecto es de<2,Z millones de

runiza 25/ . _ . o . ' . A . . B ;
. - N - ' -
79. In el“ejempln oue neaba de expenerse se observan dos co=as: “ocue el aumento de valor
_neto aclualizade para el puerto, yue pone de relieve el- anglilisifidanciero, es mucho
nennr que 2l valor.nete .actualizado de les. beneficios que obiienezel-pais; y gue, cuando
se utiliza el prﬂclu.vlrtual de las- ‘divieas, se reducen considerablemente asos heneflclﬂs
erarﬂmicos netos del: paeis. Dsto dltimo se debe a que el. ca;to econdnico del proyectio
--ra el pais es micho:mes-elavade: gue’ bl=d§#aﬁhﬂ15n efectf?u 'puesto que el costo renre-
ita g@otos en diviess,'a cuyo.valor. na} que affadixz fina vrima quc ae rafleaa en s .
~fcio VLtLual -

80. Este sencilln ejenplo pone de relieve la diferencia enlre los resuliados de un |
*andlisig; fincaciero ¥ un andlisia de.costos ¥y weneficios ovondmicos., Ambos ndtodos son
sepurog y correctos, La.ciferencla ge-debe-a-~cue -la-evaluacidn.de costos.y beneflicios
wor. 2l -puerte. y_por.el.neis no-tighe por. quécolncldlr necesarizcente. Tor ess no puede
rroterderse que un vtesultado-fovorable.pava el pueerto, basado en un andlisis pur*nentﬂ

Tinanciera, ulgn1f1que nocenariamonte un resultade tzabidn ayorable-nara el pais y
vicevarsa. Un »royecto nue ¢uizd no presente utilidades flnancleras npara . el Jucrto uuede
_ supaner un importante beneficin econdnico para el pais. :

r B

2/ Fste vzlor renresenta el valu“ actializads de ln corricnte de bensficios nelos
" de 9 millones al aflo durante les ufios 2 2 6. . _ ) ‘
25/ Valor nets actuslizedo = {17,2%) ~ {l,ﬁ} 10,0 = %lgj pillicnes de ruwias.
- [p——_—— N
. . - a
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Capitule VI
OTR:3, CUESTICHES - RELACIONADAS CCH L. EVALUACION DE FROYECTOS

it e : . .
AENInflacidy . . L

81l. Para poder couparar los costos y beneficios registrados en-diversos pericdos de :

ticopo hay que actualizar debidavente los-valorus:futures. [Este nétodo resulta vdlido -

incluso en-pericdds. de inflacidn. Hay dos maneras de tener é€sta en cuenta on el proceso.

de actualizacidn. Una dorellas vs-pfiedir, como.hace €l mercade privale, la tasz.de infla-

. cidn.arla“tesa’dc’zctuslizacidn, aunentando situlidneamente las corrientes fuluras ¢n fun-

cidn_de la inflacidn. La otra es emplcar Iz tasa.de actualizacidn *Yibre de,inflecién®, o
sen, la llamada t2537rénl d€;rendimignto; y utilizar précies y valdres constanies.  Aubos
nétodos son, de heflioyviquivalentes-y Jos dos pueden arrojar resultados idéntices ¢n cuante
a la evaluacion de cosltos y benefinios. '

82, Tomenos un ejecplo sencille. Si la tasa real de actualizacicn (tasa ée actualizacidn
libre de inflacién) utilizada en ¢l proyecto es del 10R- y del 9% la tasa de,inflacidn
amial, la tase de zotualizacién teniendo en cucnta 1la inflacidn serd del 19,9%% 3_6__,-". :

B3, Unz gris pdértico gque cucsta abora {1975) 1,7 willones de ddlores costard 2.615.661 dé.
lares dantre de cinco aflos {1980} 27/. "El costo actualizado de esa gnia comprads. en 1980
ol precio de.trntonces se obtiene aplicando una tasa, "rcajustada en funcidn de la infla-
“én", del 19,9%. El. costo actualizedo de la gria es, por lo tante de 1,095.566 28/. Fn
ares constantes (1975), €l precio de la grda pirtice sigue siendo en 1980 de 1,7 milla-
aande ddlares. Il costo del velor actunl tvado se ebilisne on este caso sobre la hase Gone tasa
recl "livre de inflacién” d=1 10%, que arraja la cifra de 1.055.566 ddleres 27/. ‘Axbos .
uiiodes Ilevan, poes, al misco rcsultado.

;
oo
piir ALl

. D Y dr T d0mp e’ ¥ i 6o

B4. Para tratar el riesgo, hay que tener cn cusnta Ia cultiplicidad de tipos de interés
que existe en el mercado monztarie. Los proyoctos més arriesgados tienen que ofrecer in-
tereses mfn vlevados para alroer capltal. -

85, L efectus dc nvaluacidn de lz inversidn poriuaria, el reajuste d2 la tasz de actunli-
zacidn con objeto de tener en cuenta (1 riesgo ¢s un procedinlente muy poco preéciso para
enfocar €l prollema de lz incertidusbre, .

05, En 1la evaluacidn d¢ ura inversidn portuaria tiene gran ioportancia ¢l gradeo de preci-
nidn ¥y de fipbilidad de las previsiones de trifice ¥y d¢ tonelzje de corga, grado en ol queo

T4/ A ese resultado ge llcga de la manera siguienter {1+ 0,10) (1 + 0,03) - 1 = D{l
277 {1,7 =illones do ddlares) {1 + 0,09}5 = 2.615.661 ddlares.
5/ 2.615.6€1 ddlares = 1 095,566 ddlarvee.

{1 + 0,199) ,
23/ 1,7 rillones de déélares = 1.055.566 ddlares.

(1 + 0,16)7
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pueden influir une multiplicided de faclores. Tate eleacrte de incertidumbre en la detan
da de servicins dfl puerto es 12 oue da lugar al fecior riesgo en ia inversidn poriuaria
Yo ‘basta en esto contexto reajustar la tesa de.actuslizacidn afiadiéndola une prima por
rinsgd; us_maa util tener en caenta. dl r*“*n*ﬂntn eze flanenta de 1ncert1uu Lire

- o maemems g AR ., -

" 7. rara que rewultc més claro, suponganas qde sa Pacen tres p“ev151o 25 de tréfico ba-
sﬁahs respgctivamente en hipdétesis aptint tag, noderadas ¥y p&JlmlBtJS sob“erlz ecpnania,

y euc s€ evalia la inversidn on Mumeidn’de coda una éo e1115 aicpla;da 2l valor neto ag-
tuh¢1zado de cade posibilidad. . AT ) T :

88, Cﬂuﬁl es la prnbnbllldaddnqunchuuLrwsne‘ﬂﬁaprTV1sxoan:ﬂ:lea-1c¢° Sununlenﬂo gue
sC piense cue la previsidn opticiata de unz tasa de. craciniento del- 255 tiene una proba-
bilidad de O, P. gue la. prcvlslon pesinista de un crecimiento del F Tiene una prohabili-
dad de ,} ¥ que la previsién moderada de un:crscimiento del 19% tiene una pmbah-llda&
de C,5, &5as tres protabilidades d:cberén eser tenidas en cuanta para 1a eva aluacidn,
Supdngase cug 3o, nulenen 1ag siguientes c*fras. ) '

]
o

“ e . "lfalnr ncto actu&lizadn . Probabilidad estimada 4:‘|.E

Previsién = . (e millones de dclares) *’ gue 'la_ previsidn se realice _
Cptigista ' 50 . S RN
Inaduiada 20 ' : ] 0,57

" Fesimictia ~15 0,3 /

N ) v crr———

. B [ ]

B9, Li valor P“E&iﬁt”ﬁ—/ de esos tres reSLLtadoﬂ seria de 15,% millénes ca dnlarEs. Il
valor neto actunlizedo previsto ea, pues, positive, por lo gue e) proyecto resuvlin acep-
‘ble 31/, Los.resultados dcpc'lds:n, por s:pucsie,’ de las probabilidedes oue ce asignen
cada previsidn del trafico, pera usas prfvi51crﬁa vstdn basadas ¢n le’ eejor informacidn

de que suo dispone cobre el future tn el oorente do adcpta_ la deelasidn. £1 ne realiza el

proyecto y la aue sc cumple «3 la previsidn pesimisiz, se producird una perdida de 15 ci-
1lones de délares. Eso no significa necesariamente gue 1z decisidn fuese egquivocada.

¥ay que comprender que una diferencia fundazental’entre la adopeidn de @ecioicihiea con un

elemenic de incertiducbre ¥ la sdopcion de decisiones cuande nooe da ese elemento es qus,

ent 1a primera de e]las, cl E-r:u*r..c de le decisidn no P de Juzga:ue por el rr:su'l.tado.

bm— -

i #b - 4 am - -

30/ En el andlisis del riesgo, el "valor previsto” 'es la wedia ponderada de los di-
versos resultados vosibles, media que cquivale a la suoa de ceda uno de ellos ponderado
en Muneidn 4o su probawilidad. 1, este ¢poo, el valer provisto os .(,U x 0, 2} + (20 x 0,5)
¢ (-15 x 0,3}] = 15,5.

5__/ Cuanda el costﬂ de 'la invercidn po*‘tunrla rcprf:fsnr't& una peounfia peartec de 103
castos del gobierno, es de supener gue el puerto adopiaréd sus propias decisiones sobre el
valor previsto. MNo es esto zjono al hecho de que, dado que la suma arriesgada €9 poemiefiz
¢fi relacidn con la riquera toial, la decision tiende a bararase precisadente en ese valor.

10 2hog =\ = {,i990 -1 0503 z 0.19490 = |9.405%.
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C. imalisis de sensibilidad

0 En vista d2 le incertidumbre, Cds o menss granda, que inavitablemcnte acoopafia a cada
u e los estlmau1C1ca e los fulures parametros -no sdlo en el caso de las previsiones

Ade trafire, sine tambidn en las de costos, productividad, ete.-, es cunqeaable axabinny
los effutoa de msa incortiducbre an los erpumentos gue puedan aducirse en pro o on vonteog
de determinada inversidn. FEl andlisis de-ucn51b11luaﬂ pueﬁa tener dos formas principales.

01, il métpodo wis sencille ¢s repetir varian veces el andlisis de costos ¥ beneficies y

el andlisis finan<lere, dando caca vez a uno de los pardmetros principales un valor corres-
pordiente a una “situacidn de riesgo". La previsidn.de trdfico pesimista 2 que antes sz
ha hecho referencia seria la primera de esas variaciones,.cala una de laas cuales debe en-
focarse por separade, En rigor vvede haber intersccicones entre los pdrametrcs ~per0 fstas
ro suelen ser iopartantes. No cs aconscjable calcular penidndose "en’el peor de los
casos", s decir, partiendo de la hipdtesis de que todog log ricsgos se convertirdn al
wisme tiecpo en r9311dad Y& oue esp o3 Tuy poto Probvable que suceda,

92. A voces, estos cileules de incertidumbre ae han hecho variande losz factores imporian-
tes -por ejemplo, lou cosies de.construccion- en un 15% y estizando los efectos de esas
variaciones en 1la TiX-(la TIR es nds 1itil en estos casos, en los gue tieme un sedtide in-
cluso tuando es inf.rior sl costo &e o oportunidad del cap1tal ¢n tanto gue el YIA no matiza
srheraloente la 51tu¢u16n) fungue este procedimiento da una buena idea de la gensibili-
4rd relativa de ecada factor, es posible que no proporcione a la perscna que ha de decidir
toda 1a informacién gque neceaita.

93. Un pIﬂcedlmlfntO mis convenientsz es el de imvertir el ‘cdleulo y averlguar T qué
me*p tepdrd gue modificorse.cada uno.de los factores del insume para que la TIR del pro-
¥ iiescimda por debajo del minics actptable, Fn el cuadra gue figura a continuzcidn,
st ilva, por ejioplo -en un caso h;nutet1cn- en aué pedida “tendrd que modificaree cada
una de_las feis va?egh}os impnrtan*es antes de gue la TIH de'un proyecto, que seqin la

v jor rstiracidn Sendri{a un renﬂ1m1nn»o del 15%, descienda por debajo de la tasa umbral
d¢l 1¢%. La productivadad, por cjemplo, tendria gque disminuir come puede aprecierse ¢n -
un 30, diaminucidn ocve los administradores cpinardn seguramenle que no es probable que
;e regintre, Cada variacidn se Juzga ton indepodegneis, manteniendo todas les demds ve-

"riakles con arregln & 18 mejor estlmaciun.'

-i "] tejor estimecién Caﬂ?i; zzciigiiga?ﬂzijggéll;w

Eﬂcsto de las nuevas instelociones 110 millones de aumento a 135 wmillones de
délarce ddleres

Productividad 500 toneladas/brgue dismirmcidn a 350 toneladas/.
dinrigs buque diarias

Tasa de crecimiento dr;l trifico O% anmial 0% eraal

hida 1itil de 1pas insiataciones 20 afios 15 ajios

ECosho ¢l tlﬁupﬂ de lomz tuguce . 5.C00 ddlares diarios | 8.000 délares diarios

iEFas d¢ sorvicio al zfo . }QG 1 ETG
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4, Fstos canmbios dec la PTR en funcion de cads eituacidn de rirsgo se presentan e 1a
toridad ¢que ha de pronunciarse sgbre la inversidn para que pueda tener en cuenta todas
L85 posibilidadea razonables.

95. Lste sencillo métods pusde no suer adecualo para inversiones vy iemportantes, en las
queé ¢s aconsejable utilizar un adétode que permita prasentar a la autoridad coupetente una
sgla cifra de probabilidad que.corbine las distintas-incertidumbres. Esto no pusds hacer-
ae catisfacioriamente recurriendo 21 wétodo antes descrita, ya que exigs una téenica mds
avanzada qug 52 conoce con diversos nocbres: andlisis de Montecarle .o stgu1§c16n de
anallsls de r}gfgﬂ*é_/ por ejeanlo. ) : '

96. ElL método de Montecarlo consiste en describir cada una de las incertidumbres de los
parénetros coro una distribucidn aprnxlmada de probebilidad eatad1stlca ¥ extraer segui-
damente al azer un Tifers”de cada una‘de las dist¥ibucionea para ohtener una combinacidn
alehhorla de situaciones _de riesges, sobre cuya base se procedara al Enilisis de cogtos ¥
benafi®ios ¥ al andlidis flihanciero. Kl proceso se repite para un gran numerc de csas
conbinaciones de mineros sacadzs 3l azar hasta que se forme una mieva dlﬂtrlbuch&aﬁePrg-
babilidades cu11urta. Eag distritacidn renreqeniacﬂ.rlcsgn global de 13 inversidn, ¥ es posi-
DTN prescr’*tar‘la colio un tonjunto de probabilidades de cue la TIR resulte superioro inferior a
la: previsidncentral, o on forra de curva tal como se indica en el grifico 4. fungue ©o posaible
efuctuer manualm&nte un andlisis de riesgos por el nfiods de Yontecarle, normalwonte serd
preferible preparar un noncillo PIograns para confiar esr trabajo a una calculeadeora,

D g e e A
I.. . El.faclor.cronelogiced en lainvernidn

.J'

/. El mcaento oportune para la cjecucidn de un proyecte es aguel en gue dicha ‘ejecucidn
produce el mdximo valor neto actnalizado (VIA).
98. Cuandeo s¢ estudie la posibilidad do realizar un proyecto ¥ 2l andlisis demertira
que fste Liene VIA positivo, una de las cuesticnes gque se planican e¢s la do saber
sl ese proyecto debe ponerse imnmediztamante en cjecucién o aplasarse, El aplazamiento
del proyecto durante un afio relrasard cn ese plazo los gaston, pero tarbién denorard al
ecigmo tiempo la cbiencidn de beneficios. B2i el VHA (0} del proyecto, shora remlizado,
es inferior al VA (1) obtenible si se reallza un 7o deapuds, el proyecto Jdebe aplazarse.

&

32/ Es ésta una expresidn poco aprepiada para d2sifmar el métedo de lonteearle pues—
to que puede confundirse con la simulacidn digital tazsada on los acontecimientos, que es
necesaria para "copiar" el comportamienio de un puerto como forme de analisis de log
reaultados, .
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. Fara flusirzr 1o rrpuﬁntn pnediznts un ejioplo sicplificado, vdéage em el grafico 5-

3 il eramalcics e Ins costes ¥ los bopificics de un nzovecto hinotético, oun podrin
ir cn la goastruceids de un puc sto de etracue gue se tardaric ires afios en teruinar.
of Q- Toax FUHu=:u: nus Ll t:éfiﬂﬁ retri semeeiando ¥ ouE, cosc de eensiriirse, aliore, #1
vieEis 6L nirzaue miporiyrd 1,5 omilipmns @s adlaras d¢ Tonciicios cn forna do eanizs avie
taGos on ol ‘cueris ziio, ¥ ued cifre oue ird avmentando gradualcente con el incremente
del trifice hasta situarne +«n unos 4,5 millepvs de ddlares eznuales a pavtiv del s {ptimo

. &ho. Los e3stom 4 cidleteeidn ze celoulen «n 0,4 willones de délares »or-cada’ 2fio do vi-

dg iti) do la ruevs conctriccidn,

Crdfico 5
. F""‘J_L C'?CEIGIDGICG DL CCeTe: ¥ BENIFICIOS DE UII EROYLCTC hIPﬂ']""i."IOG
1,5 3 4 445 - - - = - - = = - - - "4,5 4,5 Beneficio
pei O 1 2 3 4 5/[ J 7 : 27 EJ
L0 i \L- \L!'_ '\L; " T \L
L L . -a -
LT 04 04 04 - - - - - - - - - - r.4 0,4 Casto
T L N ] . .
g. .
i) De ejecutsrse shore, YNL = B,62 cillones de délares
R T B 4,% 4,5 4,5 Benolicio
fag &1 2 3 45 6] 1 27; 28| 22|
> — - ——— —— - L .
REERN Job
‘r?f ¢ 0,480,404 - - - -~ ==~ -~ 0,4 0,4 0,4 Costo
8 : . :

11) Do aplasarse un g2, Vill = 9,4 oillonrs de délares.

——
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160, El1 volor neto actualizade VHA (0} del proyecto ¢és de 8,62 millones de déleres, lo

v ignifica nue el proyecto es aceptable {vfases el cuadro 2 infra). Dé Jo que se trata
ah. . o5 de¢ saber si el proyecto debe ejecutarse zhorz o deniro de un afio.

iol, En ol supuecio di que 1p vida dtil S8 Zag insizlacicnes ciga siendo 4 25 2705, su
aplazamiento durante un’'afo retravard los gastos en un afio iguelmente, ¥ afectard los bene-
ficips ‘de dos, poT cuanto se perderdn los del afio (4) pero sc afadirdn ‘en cambic Ins.del
‘afio -(29) 33/: " Por cso, si los costos ahorrades son waycres que los beneficios perdides,’
el proyecte deberfa anlazarse dorante un afia. : . '

102. L1 valor aciualizedo de los costos, si el proyecto se aplaza durarnte un efio, es '
de 17,08 millores de ddlarcs, lo gue sigrifica un shorre de costes de 1,72 miltlenzs. La
pirdida de beneficios debida al aplezanicnto de wn afio o5, por su parte, en téminogs de
valor actualizado, dez 0,74 millones. Tl proyecto debe zplazarse por consiguienie, para
dentre de un afio. e e e e,

103, Con razrmenientos y cflculos aemejantes ¢s posible saber si el proyecto debe aplazar-
se dos aflog, tres afios, ‘etc.’ Aplazar el proyesto por un afic mads supondria un mmeve ghorro
de costos de 1,56 cillones de ddlares, pero provocaria tzmbién una nueva pérdida de bene-
ficios de 1,6 millones gue esnularia lzs ventajas de izl chorro. El aplazawiento del pro-
yecto durante dos 2flos es exceaive, ya que el valor neto actualizado del proyecto, apla-

zado por dos afios {VIid (2)}, peria en realidad de 9,56 millenes, frentc a 8,62 ¢n cuso de

ejecucidn.innediata, ¥ 9,6 millones con un zplazamicnbo de un afio. Es 1dgico, por lo
tanto, aplazar un zfic 1a cjecucidn del proyweio, pero no dos. .

-

10" lna manera mas sencille de sbordar 1 problema es esiudier la tasa de rendimiento
c iuer afio. Dsiv nétode es muy utilizade y las institucioncs internacionales de
€1, _to se sirven de £1 para delerminar si el proyccto debe c¢jecutarse en un womento dado.
105. ¥l cétodo de 12 tazsa de rendinmiento del pricer afio supone la comparacidn de los bo-
neficion del pricer afic complete con el costo 421 proyecito actuvalizmpde al afic on gue ter-
‘mina s construceidn, es.decir, al afio anterior 2 aguel en gue empiezen a percibirse los
beneficing,) 51 la relacidn asi obtenida es mencr que la tasa de actualizzcidn (costo de
eportunidad- del capifal), :el proyccto deberd. aplazarse durante un afie. ¥Yn el ejemplo
antes citado, las cifras son las siguientes: ' '

Beneficios del prizer afio = 1,5 nillones de délares .
Tatur de los costos de capiiel actualizados al ofin (3)
< {8} (1,102 - 7 (1,200 "L 4
= 21,38 millones de ddlares
Tasa de rendimiento del primer \a@ -=f-——l-i—j_ = 0,07 (i.e., T5)
M..-a?,?g

Fsto ¢ifra es nenor gue ¢l costo previstd de oportunidad del copital, gue es de un 103,
por in gue ¢l proyecto dobera eplazarse durante un afio.

33/ Por "Leneficies" st entiende zquf lon atrilmides al proyecto, gue on csie coso
ecuCillo ac supone que duponden del tiompo eronoldgico y no de la “edad’ del pwoyucto.
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Cupdro 2

Cilenlo de coglos y beneficos somin ol momento
en_queé ce Yealiza la inversidn

(En millomes Je ddlares

- .
ﬂ I'i ¢caso de aplazatiento de un aio
! :
COSTOS g
Valof"ﬁctua1iznaq:] . Valer actualizado
v - . " 13 B .
Afio Coztos Costos (a1 10%)} . 1} 4fie Costos Costos (al 1C7)
! —_—
0 - - o - -
i a 7,27 | - - -
2 T 2,79 |l 2 8 6,61
3 4 ’ 3,01 b1 3 7 5,26
4228 0,4 2,13 | 4 4 2,73
I 5 a 29 09‘1 2}43
18,80 f 17,00
BFMEPICIOS i . .
VYalor actualirado } . ~ ¥alor actualizado
“fio Beneficios Beneficios (al 1G5 4fio Beneficios™ © Beneficiod {.'31-1"7;;;]
0 - N - 0 _ ’ -
1 - ’ - 1 s - .-
2 - - 2 N - -
> - - 3 - -
4 1,5 1,02 & . - S
% 3 1,86 L 5. ~ 3 1,86
6 4 2,26 no6 4 2,26
T a 28 4,5 22,28 =| T a9 4.9 . 22,56
. —_— 1 .
27,42 B . 26,68
vis (o) = 27,42 - 15 ,BO = B,62 millones VA (1) =26, GH - 17,08 = 94,60 millones de

1 de dolaren ddlares

thorro de costos e¢n caso de aplazamxento de un ann = 18, BG - 17,08 = 1,72 m:.]lones de
diélares.

Beneficios perdideos or caso de apla:amienth de un afie= 27,42 - 26, 68 =0 , 74 nillones
. R ' ., o - de dflares.
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105, Si el proyecis se aplasa durento. deg afos, los beneficies del primér afio aparecen

sra 1 el affo {5) ¥ se glovan a.3 millcnes de ddlares. J La lasa de rendiniento &el

imeT afio pasa.a ser de 3/91,28 = 0,140 (o8 dnciv, nl 149034/, cud en mayor gue ¢l costo
de npariunided del 105, Im conseonsnoia se 1lwze = la visma conclusidn, es decir, a la
da auwe el proyecic w0 debe auplazarse Wiz &€ un &in, -1n gener., un proyecic debe ecpren-
derse cuands la rzlacidn entre los bveneficios dol rriper afo inmediatemente pestaricr 2 -
1z econstruseidn 7 £1 costo de cepital actunlizeds =21 afin de ttrvlnkcxunfxrahgnrnclon del
proyectc ea.suptrior al-costo de nportunidad del capital. -

e
rfah

IUT '“1e1cntnﬂefyn3yah&ya una grave congest101 en £l puerto, que indigue que su capa- !
“cidad es-insuficientc y que se reguiertn nugves puestos da atraque, tanto el razenamien,
; to anterior como el nétodo, de la tasa ﬂETEﬂllanDthel primer afio poldrin de reliecve qu

k

‘. ya es hora dn sokra de proceder a la 1nver5ﬁan.

L]

. 108. Siguierdo con el ejeoplo anterior, pega danpdo zhora por supuesto que exisve una i
T osituzcidn de conpesiidn, o3 raznnnble pensan gue 1o3 beneficies del primer afo despuds-
de completarse el'“rnyccto cerén mucho més <levados. Duponiendo gque los beneficios
can de 4,5 millouces de délarcs armales a part1r del primer afte de rendimiente, la rela-
‘Ic1un chtenida con el wdétodo de la tasa de rendinmiento del primer efic sarfa de 64,5f21,3ﬂ}
= 0,21, valor muy superior al costo de oportunidad 42l capital, lo gue signilica qus ya
hace tlempﬂ gue. dene;la haberse empezado a chcutar el proyEFto.._ -
. WA, El gétsdo de la tasza ﬂP _rendimicnto dcl pricer afio .cs un instrumento util y conve-
nicats qua doke ttilizarse coro indidador para deterninar el nomento nés opovrtuns para la
inversidn 33/. El razonamienlo.es senctlle.. El valor aclual @el costo de capital del
—~ecto anlualizado al affo (3) es de 21,38 millenes de dflares. Ta inversidn de esa
2l ceste de onortunided dcl eppital, que eg en oste caso del 105, derd un rendi-
ato de {€,1). '21,38, = 2,138 dentro de un aiic.  For lo tanto, ni ol rendimicnto del\>
priner giio del.proyecto vs inferior csa cifra, conviene aplarar un afic el proyecto.

110, 71 adtodo de 12 tasa de.rendicierto -del pricer wfio guc se usa wucho por razones
" de corodidad, resulta un insiramento aceptable yaia duu&1r1nhr ¢l momento mEs oportune
. pera 1z lﬂ\ﬁrﬁlFF =4 cutrde los benelficiocs se incret Lntan VUFOtDﬂthHFﬂtE con &l

P———

) _jﬁ/.El denomirador sijue siendo 21,38 millencs de délares, perce alera sc actualiza
.8l afio (4) en vez Je al afic {3)- ) )

_j; Tiene tecthién Ia virtud de cguivaler a 12 reclacidn zarginal costo-heneficic

tucrns des ventliciss se inercmenten oonotonicapneni+ con el ticmpo, irdapenfiomtenenie de
.12 edad del preyacio.  In r:aur Pars. detcrmxnn: Ia mejor pesitle £l comcnto mé&s oportuno:
vara ia reelizazidr éel prochtn dibe utilicarse la reloeidn marginal costo-beneficio.

ZR/ Lla cuestidn del womento en gque dobe invertirse, en este caso en la construccidn
de un mieve pursto de straque, es estudiada con cizrie detalle por J. ¥. Divanney 1IT
¥ L. B, Tan en "Pomi Pricing end_Dxpension” (véase Z. Frankel, Studies _on the fulure of
stlantic Egrts Fascachussats Institute of Technalery, julio dc 19?_,I Iational ficehnical
Inforeation Servie., Tepartonento de Conercio de ins Estador Unidos).
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ienpo indecpendientrmente de la edad del proyectujlj Hay oue recordar que el método de

.a tasa de rendimiente del primer afic se refiere s5blo a la -:apor-,umdad del proyecto en &)
tiempo 7 n2 sirve por si Tisca do madida de su quatiﬂcacmn cconowica. For e3¢ debz uti-
lizars2 en tocdoz los casos teniendo, ademds, en cuenta ol vi'._l-_?: nzto actt..ahzado, 1g tase

_— e

interna de rerdiniento y la relamon mutufbenefmiﬂ. )

ji/ Paxa un EXnmEﬂ de Ia mluma cuestlon guando no 56 dan esas condicionen, véase
5 4. Marglin, fproacics to Dynamic Investment Plamning, North Holland, fusterdam, 1663,

"



PDSBSC.AILTA

pigina 38
fnexo
EHEHPLO TE LA {fPLULHEIh BE“GRHEDO L\ D& EFTLTD HﬂTHTFLI?nDDF
1.7 By L4 ENOLUCION DE PROYECTOS -+ - - - --
1. 2l elenple siguiente dooueatra -edme puede influir el efecto mdltlpllcadﬂr en los

resuitados de la evalvacidén de un prayetto.

2. Un proootor pusde afismar que .los beneficics indirectos del proyecto se reinvierten.
Una inversidn portuariz, por ejemple, pusde dar iugar a un aumento del emples. 51, 1a.
ndnina global de-sucldos de la regidn aumenta ea 10.millones do délares debide 2 la | e
inversidn, el promotor pucde alegar . que,.de no ejecutarse el proyecto, se privard.a

1a rcgién ¢e.10.millonec de dilares de beneficios de 168 trzbajadores, mfs los bene-
ficics gunerados nor el” efectn multlpllcador. =zl efecio multiplicador a gue se hace
relerencia o8 la seaue‘nc.la ée:la Teinvorsidn que supore.el 3ucro de que los trabzje-
dores utilicen sus nuevoas ingresos,para coppmaT 2limentos, patariales ¥y otros bienes

¥ sorvicios. El prozotor del proyrcto de inversidn portuarin puede afirmer que loa
comerciantes loczles venderdn mds™Y reinvertirdn 2 su vez sus utilidades, y asi
teucesivananta. De ese wodo, los primerus?lﬂ millones de délares de salerios se
n"mu_.tlpllce..:‘ﬁn" por 3, por 4 o hasta por 5 al ir pasando da-o5labén_en eslabén de
fle cidona’ dg TeinversidnTde -los beneficios. T T e

= A gt
3. En prinver lugar, dete adver.irse gque lgs '10’“:111101‘1&5 de ddlares de nuevos sala-
rics no conytituyen.necesarianente unibenetipior rngto para los trabajadores, a ncnos
gue el descnplec esté tan extendide que el Lcosto de oportunidad de la_.nanc.de obra
grn dbr va decir, 2ue esas irabajadores ESthileIEP ‘antes ﬂesocUpa&us ¥ no produjeran -
- ?n le nedida -enr gue no exista un ervlio desenples, el coato de oporiunidad de

- ano da-obra no.equivaldria a cere, lo gue guiers decivr que elgunos trabajadores
dejarin otrcs puestos, sobre todo on el sector agricola, donde pueden estar suht‘*mplcaduﬁ.
Su p“hg?ﬂé ST cjeoplo, oue ek’pmecio de mercado-de 1p meno de obra sea un:25% mis f)
_aﬁ;uadg nue oy ‘custo da. opnrtun;dad Fao szgnzflca gue el aumento neto de henelicios -
de los tratdjadores de iz regidn relucionados corn el proyecto no es de 10 millones de )
8¢lsres, sino ten sélo, dcgﬁfmsilﬁneb, puesto gue ya anteriowmente cran capaces de
Ulﬁuhclr 8. mlllﬂipa Eln'elfzﬂg}vut Supdngrse shora que edos 7 millones de«boﬂgflcin
Letd gue otiicnen los trabajadores se invierten en alimenlos y prondad de vestir.
Las ulnDIlJ»QE’lﬂCuJES spreciardn un inerbmento’de~2-nillones du délares £n 5US5
gpgresaw’bruton ‘PUr0 eS8 o3 Elgnlflva »mn pumento netniﬂnuxvalantqﬁﬂgﬁ.1n5resa

TEELSRF] . “La venla al por menor tieng gaqtus de pzno de obra, capital ¥y materiales,
Sootos tones cuye inporio hwbiera podide destinzrse o otros uson, es decir, gue »anhiéh
21 relacidn contesos recursos puede hablarse de ,F:gifﬂ_g_:dt?,ﬂportupda:d.

*

A, Itzpendiendo taxbifn de la sitvacidn cxistente en el-mercado-de-reinverszidn, el
avzenio Neto del ingreso es un.poreentaje~de la-primera rends do-reainversiones,
Sup;11cnﬂa, ror ciemulo, que loa precica de los productns ofreecidos er todos los

mereados 86 fijen en un.25%mds nuo ¢l costo de Dportunld‘ﬁ.rl de sus insumos, la ssgunda
reifnversidn de los 2 millones de ddlures seria de I:D 25 x 2= } Q ‘5 mlllones de ddlares;

1z tcreere, de (0,25 x x-235 =) 0 125 millanes: ia cuzsrtia, da (0 ,._b ¥ 0,125 =} 0,04125 mi-
]Iu"-u, eitc. Bn evidente QLE, ﬂﬂLph(ﬂ fe vn2o cuanilas rondss ods, la 1nver916r desapareoce.
aua supnanictde gue fugta ipfinite, poede drmu.,..___r,,e que el c'vunl::l de reinversidn se
redune Pfé’bf?t 2illomes de ddlazes, que as sdlo =1 zg,ﬁfp ‘le loz 10 millones origi-

w7 oz, ¥ e3td ouy lejos del triple, el cuddrunle, o inglusa el guiniuplo, de gue

: b3 los prozeteres y defensores_del proyeotio, )
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. LOS FURRTOS DE ATCANTA

Froceso de evaluacidn de upa deterninada pozlbilifged de inversidn

1. las coundiciouss d= Alfania ccon las tipicas de rarios veizes en delarrello. - Sus
exportaciones prircipales gon dos preoductos agricolas: cacahuetes, transportados.en saccs,
¥ aceite de coco, lranscortads on barriles: las importaciones esidn comstitnidas furga- '
mentalucnie por los fertilizantes, la peguefia maquinaria y loa articulos douésticos. :
2. 1 paic tionoe dos pusrtos, el principal de los cuales, que es el de Lamda, cstd
gituado al eurosste, cerca de la capital, Betaville, mienlras que el olro, el de Hiata,
cucho rds peauefio, &¢ encuentra en la costa’ ceptentrional. ILa mayor parte de las planta-
c¢iones de cacahuetes y de cocoleros estén situadas cerca de Betaville. Ia carretera que
une el puerto de llista con la capital pesa & traveés de mna gona'nontafiosa gue, en la
ectacidn de las lluvias, puede guedar temporalmente cortada por corrimientos de tierran
.(vdave el mapa).’ .

- e

3. Il puerto de [lista fue construide en lon prigeros dias, cuznde la extraceidn del
eatafic cerca de la costa soplentrionel rosultaba rentable. Esa actividad ha ido poste-
riormente perdiendo iuportancia y el puerto de llista estd algo descuidado. En los tiem-
pos rds prosperoa funcionaban ¢on eficacia dos atracadercs.

4. Bl puerioc de lazda, en cambio, es un puerto cds moderno, que fue construido 2
finalec del decenio de 3960 y tiene cuatro alracaderos de carga general para las orporta-
clones sgricolas de la regidn de Betaville. Se espera goe el trdfico siga sumentonde a
ur  ‘tmo uniforme del 5% en los préxinos diez afios y aue despudc se estabilice. los

T i gue zhora tocan en el pnerto de Lawmda tienen por téruino nmedie unas 10,000 THY

¥ se ectperu gud auvmenten de'tanafio, dado que la mayoria de los demds pucrtos gue
conatituyen su ruta no zdeiten buques de mayor tonelaje.

5. Un reciente eslndio del Minicterio de Transportes pone de manifieslo que, a menoa
que ze aumente su cepacidad, ¢l puerto de Lemda ne podrd hacsr frenle al mayor velumen
cde trdfico gue re espera y habrd que desviar, por lo tanle, parte de la carga por la
accidentade carvetera gue une el puerte de lamda con el de Mista. la administracicn del
puerle de lamda he rezlizado tapbidn un estudie indevendiente y ha 1leégado a las mivmas-
conclusiones cue el linisteric de Transportes, - - .

' &, Para hacer frente a la situacidn, se estd ponsando en construir Gos nuevos atraca-
daros, d2 lé wispa capacidat que los actrales, © ssa de 250.000 tenzledas cada uno, en el
puerto de lLamda. ‘Tl coste financiero de cada uno se calcula en 33,08 millones de unidades
de la norneda nacional (Bp), de los gue unes 31 millones corresponden 2 las obrac de inge-
‘nierfa civil, 2,60.2illores a 1a adouisicidn de equipo y 0,08 pillones a servicios de
conoultores, ILa consiruccidn se ha calculado gue durard tres afios ¥y la vide til-de-cada
atracadero se ha estimado enl6 aflos. Ecta cifra es inferior a Lo vida figieca de les instala.
ciones, debido a gue las innovaciones en los procedisientos de manipulacidn de lo carga
"y contracrizacidn padieran dejarlaz anticuadan. Los gaston do conservacidn y ermlotacidn
de ¢cada uno fde los nucvos atracadoros ce estiran &n 0,602 villenes 42 Rp ol alo.

7. la autoridzd poriuaria puede, por conducto d«l Hinisterio de Transportes, obtener
un crédito de 7.944 nillones de déiares {que eguivaicn a 39,72 nillones de 0ip, al {ivo
de bio olicial de 5 Tip por délar) del Banco de Desarrollo Interregional del Pacifico
(E b, &) £,%5,; y reecboleable en 1€ aflos, debiende.pagarse el priver nlazo con el cuario
afio del proyecto, Kl crédito estd destinadeo a sulrapar los paztos del proyecte que ban
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‘ wewrse fn odivicar. Loz Gexdy coctes. del pzoyecto se pegarén en moneda nacional

L ante un emprdéstito ded Gobierno de 28,04 cillonee ée Rp al 55, empréatito cuc daeberd
eoznclzazose 2 20 aflos, = partiv d=1 cpario aIc Aed nroyests,- bna vez gue lans alrati-
deros estn ea situnactidn de fursionar. Bstas apsstncionsc en- ELEﬂulJD se.revanon en el
cuadra 1. S . . ' ' T
g 21 trdiicoe del afio en curso (19735) es Qe 840.000 toneladas y el aumento Frevisto oo

indica en el cuadro 2,

1. Bvaluacidn financie:a del pucrto

o, Pore la administracidn del puerto de lasda, losz costoz del pro"ectu comprendon sdlo
los cosios de capiial de-lz consiruccidn y los gastos corrientes de explotacidn, nientras
gue loz bhenelficios representan la suze de los ingresea adicionales cue se obtendrdn con
los airvacaderoe quinto y sexto. :

“10. En les tres priperos aitos de la fase de conastriecidn del proyecto oe incurrird en

gastos de capital, pero esos gestos se sufragaran con los créditos del BDIP y del Gobierno

Avdase el cuadro j] lo que significa que los gue realmente tendriEn que sufragar lz adoni-

nistracidn del puerte serdn les imtererces y la erorlizacidn de espos empréstitos. B1

cocto total del proyecto estard remresentado, por consiguiente, por la suna de los reom-

* T -pn de log préslbames y los gaeteos anualer de ¢xploiacida en que se incurry e el cureo
5 afios 4 n 23, es decir, de 1! ?} an 1998,

11, Tn =1 cundro &4 c@ hace uvn desplousz de los gastos de construceidn, en tanto qu» los
cde canservacide [imuran en el cuoadro 5.

1Z2. loo ingrescs sdicionales del puerto de Lapda procederdn del uayor wvoluoneh deo carga
gue el puerto podrd manipular con los neevos atracederos, cerpa gue, de no consiruirse
€s5tos, lLabrie gue desvier al peerto de lista, citvade ooy 21 norte’del pain. A efocton
de caleculo, los ingresos gencrados por tonelade €& carga sc estiman on 7,50 ddleres o,
1o gue £s lo piste,.en 37,5 Rp {al tipo de canbio oficizl de 5 Ip/l ddlar). Té:ieae como
ejecplo el afio ud¥9, -en el gue, de no constiruirse los, nuuvos'atracanerﬁs, havria oue
degviar Z1.000 toneladan e carga dal puerto de lacda. Con las muevas inctalaciones, el
pucrio munentard sun ingresos (vrutos) on TE2.000 Iin (21.C00 » 37,5 R}, inalegszente
se caleulan tos’ ingrecos adicionales que producird en 1os zffos siguientes 1o isversidn
portuaria en los nuevos pusstos de atraque.

13, Lz cvaluacidn financiocra del puerto de Jamda ce reficre principalmente a2 las corxien-
ten netas de efective’ actualixalas sohre la base del cozto de oportunidad del capital .
(yiltima linca dal eucdre 1}. LCn el caso del puerto de lamda, ze calcula que ¢l coslo de
opartunidied del cepital, ez decir, el rendiviento gve podria coblenerse dedicande 2 otros
vsos sug fondos disponibles, es de) 104 lac corrientes netas ée efective deben, por

comesiguiente, actualizarze 21 10,5 prre obiener el valor neto acinnlizado del provecto.
14. Ip este cpuo, el valor meto actualizado para el puerto de lasde cs de 9,525 mille-
! ce Lp. ' -

v odehe

w

- 15, Tite icdica ave el proyecto es [avoravle nesd& ¢l punto d=2 viszla del puerto
1levarzc # la préctica.



Cuenta iﬂ.

Cusdro 1

(Ea millcnes dv Ep)

1a adpinistracidn dol puerto de Ianda )

Wl@lo|w|o|e | @]e |6 | Gre]| @] e e
PAGOS (SA1IDAS)
Caston de conatruceidn|27,652 18,052 21,256
Gastos de e:piutnniﬁn 1,32 | 1,32 | 1,32 1,%2 ;,}2 1,32 | 1,32 | 1,32
FReambolao dal présta- _ : :
zo del BDIP . 4,632| 4,632) 4,632 4,632 4,632 4,632) 4,632 4,633
Heembolso del préatas- - : . S -] ,:}'-" '
mn del GCobierno 2.250__21250 2,250 2,250 2,250 2,2%0| 2.250| 2.250 .2’250 2,250 2,250] 2,250
Total de pagos . 27,652| 18,852| 21,256| 8,202 6,202| 8,202 a.202| 8,202 8,202| 8,202f &,202 | 2,250] 2,250 2,250| 2,250
INGEESOS {SNTRADAS) '
Erpréetito del BOTP |14,04 110,04 | 15,64
Ezpréstito del }
GCobliemmo 13,612| &,812| 5,616 _
iumento do 1os ingre-| ) . .
sos de? pusrio _ 0,768 2,700| 4.688| 6,788] 9,038 11,363|15,800] 16,350
Total de ingrecos 27,652 18, 852{ 21,256] 0,7TBa{ 2,700{ 4,688/ &,788) 9,038/11,363{1%,H00] 26,350
Corrients neta da ) ' : ' . .
afectivo 0 0 0 -7,414{-5,502{-3,514| -1,424| ©,836] 3,161| 5,598 8,148 -2,250|-2,250|-2,250(-2,250
Corrienta de eflsctlvo ) L & 61:./
ectuslizada al 10% 0 0. 0, |-5,064|-3,416|-1,984}-0,726| 0,390 1,341| 2,158118,091% — 1,266 —

Yalor neto
actualizade = 5,626

Yata: Ios ﬁﬁmnrua aentry paréntnnin'du 1as cabeceras de las colukass ao refieren al ailo {es dacir, mics 1-23},

a/ Suma de (11) a {19).
b/ Suma de (20) a (23).

"t iy Feal
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IT luac1ﬁn ggnn§m1¢a naclcnal 1 basada en el andlisis de loz cosios y lon beneficios

15, Tesde e) punie de vista’n:ciunal, 23 precise lener en cucmia otros elementos. Iay,
en efocic, beneficios pue lo son peara «l pais, pero no para el puarte. los cosion de
capital ée los proyecios deberdn medirse ahore, pues, por =1 desembolso real da fondon
necesarios, miEs gque lor las cordiciones de rrecbolse de 1oz prhntﬂﬁﬂ

‘_‘\-_.;-

17. FExaninoemos, =n primer ngar, i¥a} cuoat1un de luﬂ beneficios. W1 ahorro dc-éustcs'r
de transperte interlor es un benelicio, aunque no'lo perciba el puerto. Y se*irata de
un beneficie real, porque si no se construyeren log atracaderos quinte y séxto; la cearga
tendria oue ser unviada al pverto de Hista, en el norte, por una carretera_siuuoaa, lo
gue acarrearies gastos adicionales, ) _ o

18, .Ja carretera de la zora de Petaville al puarto de MHista tienc unme 229 millas y les’
ganstos de transmorte en canidn ce estican en 0,45 Rp par tuneladafmilla, incluids el
viaje de regreso de vacio. 5i en 1979 no se dispasiera de nuevos atracaderos, habria gue
expedir 21.000 toneladac de carga. nor el puerto éz-lieta. Los cosios de frunsporte inte-
rier ¢e £ca carga se elsvarian z 2.126.000 Rp {?1 TG00 » 0,45 x 225}. Ese cocto de trana-
porie interior seria invocesaric ¥y e economizaria eon los puevoz puestes de atimoue
conswruidos en el paerto de Jamda. De ahi gue, desde el punto de vista del pais, ol
ghorro de coston de transporte interior deba incluirse entre los beneficios del proyecto.
En 2os columpas 10 y 17 del cupdro 7 se indican las ccoaomias gue por ose corcepto e
congeqirfan  en loa aflos siguienles.

L la reditceidn del costo del tiempo de espera de los bugues ea vn Leneficio guo va

L ar dizeciarenie a loz arradores. Ln 1979, wvon cinco stracaderss en lupnr Q¢ cualra,
€l vienpo total de cspera de los bugues en ese afio st habria reducido de 509 & 145 dfas L/,
lo gue renracenta ura reduccidn de 363 diams y el el niinero de atracaderos fucra de.szis,

se consepiiria une nneva reduccidn de 102 dias. Si ce pusieran, pues, en funcionamiento
seis ztracaderos en Jygar de ceatro, la reduccidn.total del tiemzpo de espera de log buques
en 1979 serim de (363 + 102 =) o (509 - 44 =)} 4%% dfas. (véarce las colummas O, 10, W1 ¥y
¥ 12 lin»a 4 del cumdro 7.} El costo de irmovilizacidn de los boeues por dia se calcula
en {2.000 ddlares =) 1C0.000 Rp. [l dinero que se ahorrariz, puss, en 1979 por concepio

de reduceidn del tiempo de espera de los bugues, con aeis atracaderos en funcionzt:iento,
seria de (455 x 10,000 Bp =)-4.€50.080 Kp. CdAleuvlos andlogos se han hecho para los afios
siguienies.

23. Ia cuestida ogrz interesante en lo gue 52 refisrc 2 la Ied"“ciﬁr de castos nwor liexpo
de espera de los buoues ¢ la Je Bl sse z2liorro redunda -en benelicio de los nacioralos
el pais, A uenos aue €ste tenga sn propia linea nacional @e navegacidn o cocpalifas de
Aransnorie maritico, propiedad de nacionales, nue ge bencoficien directamente de cza
redvcelnn de iea cantosn, la raspeesta depencerd del grade del poder monopolistico que
ejerzan las commafiiag do navegacidn gue sirvan c¢sa-rote, Dsa reduccidn de ¢osles sdlo
sencliciard a los narionales del pais si.ce traduce en una diswpirucion de log fletes, cosa
cue pucde suceder en condicicnec de competencia. Sin embargo;” 1z detemminacidn 4o los
Tfletnr ze hace de tal lorca eut?, por lo gereral, se Tijan rara toda ona serie Jo puertos,
eopodinlmentn en o) cazo del transporte en cbugues de lineag® Tegulares.  La “situa-
cidn pofdria ser ligeramente diferenie en 1o que se refiere 2 les bucues de carge de .

l/ Supontierdo que se dieran los factores siguientes: un tonelaje medio de 2.800
1o, _iztaz por LUgu2; un movimiento diario de 1.000 tonecladas; y 340 dias de trabajo al afo.
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servicio irpesular (“tra p"”) ¥ a lon bugues fletadﬂu, ¥ya one wnos ¥ oabros Locan especi-
‘icamento en los eueTios de origen y do destino. o f foul taonién eg importante, ndends del
soler de negociacidn el rargador ¥ del armpdor, o1 tipo de fletamenta.

21. Ir rl =zlezpls esludindo, se aupone que los bugues de 1ineas resuleres hncen cacals
en el pueric de lacda, por sor date uno de los puertos en gue tocan los bugues en la,
regidon. Iag zejorae Jdel punrta de’ Landa no influirgn anreciablemente en los {leteas. -
faize oe dizn quz ouchos de los beneficios, si no +todos, cite lleva consigo la »educcidn
de costos cel tiecpo de espera de los buques, irdn a porar & los arcadores extranjeros,
pere también eriste la posibilidad de utilizar un pecaniszo adecuado de fijacicon de los
pracios portusrios awve hape recaer osce bepeficios amohre el propio puerto. Tanbidn

esto depende del cardeter mds o mehos coupetitivo de los puerten de la regidn. fun en
el cago de gue el puerid de Lamda pudiera conszguir sueas mds elevadas de los creadores,
no hay ninguna garantia de que dnios no vayan a ropercutir sobre los’ imporiadores y los
exporvadores del propie pais. 4 los fines de nucgiro ejomple se supone gue la reduccidn
de coslos cue sunone la disminucidn del tieune de espers de loa Leques redunda princinal
mente en beneficio de los armadores extranjeros, rezdn por o cual no se incluye on la
avalua01ﬂn d2 los beneficlos gue la inversidn TepoTia al pais Ef

22. - Por dltire, hay oue considerar los beneficios gque reporta el aAumento de ingresos
ceasionado por el mayor voluoen de irdfico que admite el puerlo gracias al awenio de su
,capacidad Como se recordard, e505 oran los vprincipales heneficios aue, desde el punto
de viznta de los ingresos brutesz, obtendria el ouerto de laodz y que, en cunﬂucucnc1a. ag
trateban cozo tales en la EVBlUdﬂldn fipancigra del puertﬂ en-la fase 1.

+

2%, DGe es tlmz aue cata tore]ada aﬂlclnnal de carge gque mase por el puerte de lamda
roduce 37,5 Bp de ingroesos Drutos. Desde ¢l punto de visia del puerto, se trata de
ingresos gue €1 percibe, sir gue le preocupe Bu origen. Desde el punto de vista nacio-
mil, ¢n canbio, es importante conocer la fuente o las fuentes de 2s0s ingresos.

24. Il andlizis de las Tacturas de comercio exterior indica gue enh guien recac cl - grueso
de los costos totales de trans porte, incluides lom gaston en gue incurra la carga en

les puertos, es en los importadores y exportaderes de Alfaniz. El Hinisterie de
Trznsporiec ha tcmado buena nota de esto, hacicndo notar acertadamente gue loa ingresos
obtenidos ror el pucrte provicnen en dltims tdérmino de los importadorea y exportadores
nacionales, y ponitendo esa informacidn en conccimiento del iniaterio de Comercio ¥ Des-
arrollo, al gue ha advertido que, & mEROL gue e Gonsigs gue 1o importadoron ¥y anporta-
dores extranjeros compartan la carra de lon gestos de transporie, el aumento de los ingre-
Hoo brutes obitenidos mor el puerio no represcentard o aurmente neto de los henelicios

&l pais if-

2} Mo e plantea la cuentidn du log tennficlos para el pais en forma de recargos
evitadon, porgue se zppone cue los buguen se dirigirian a otro lugar, on parvticular al
puerto de liinska, tan pronto como el pun:ta de Iaﬂda estuviera saturade y no so hwbiera
decidide construir otre alracsdero. " Los beneficios derivades 'de 1a nxlstencia de las
nuevas inctalacionss estdn ya ineluidos en las economias derivadas de le reduccidn de
fastos de transworte interior.

3/ la situacidn seria distinta zi el puerio de Hista estaviera zituade on wn pais
vecino. In ese cazo, los ingrecos brutos toteles del yuerto correspondicntes a ln cargm
alicioral irien 2 perar & un putrto extrenjero =i la capacidad del pucerto de loode no
uera suficiente para hecer frente al sumcnio de trdfice. Do ese cate, la construccidn
de 1oy nuevos airacacerss en ¢l puerto de lomda pereitiria cvitar eca nzlida de Tordes
pareton ror los ivpsciadores y los oxportadores locales. Ilos benelicioc cue obtendria

.
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25. El linisterio da Transpories seiala, adends, acertadamente, que, dasde el punto de vista
raciornal, la exmansidn del puerio de Loinda -se justifiea por las ventajas ogue, desde =1 punto
de “cta de los costos, reportaria en relacida con el iranaporte interior.

26, Upa vez calouladed, como se hace en el cuwndro 8, ‘los costos ¥ los Deneficivs anuales del
royocta, el valor neto actualizsdu se obbizne meliante lo aplicncidn deruna tzsa de aciua-
izazidn yue va del 5 al 157 {vdase ¢) ¢uadro @ - fasa ). -

27. Los beneficiocs naciouales netos (Pwa] del proyecto serdn, por consiguiente, -el-valorw
agturlizade de lag ecmomine logradss en los costos del transpowte interior mencs el leor

actuslizado de los costos de los dos ruevos airacaderos ﬁ/.-

28, Est= es El valor de los veneficios racionales netos en términos de beneficios "1oualﬂs

a las precios de mercade no ajustados de log factorés del insume. Hay que hacer nciar que
estos AN no ra2presenten un venledere aumento de los beneficics netoa. 'Los yecuvzas.utilizadar
2 eveluaron & sus precios de mercado, vrecios que, TOT diversss razones, no rel I»Jar 1oﬂ

costos de oporiunidad de esos recursos. Para tener eso en cuenta, hay que intraducir los
precios virtuales.

IXT, Uiilizzeiogn de los nrécicg virtuales
. T N

2. Lo tercera laose de la svaluacidn requiere un reajuste de loo precios de los recursos
ntilizzdes. Congidercmos, en primer lugar, el caso de la mano de obra no especislizada. Ya es
nabido gue la tnus de dorempleo en Alfania es elevada ¥y que hay abundancia de trzbajadores

- o gal 1r1cadﬂg, riichog da log cuales trabajan. en las plantaclnnau de ¢acaruetes ¥y de cocos

-l

A ur nivel Je subsisteneia. El cousto de oportunidad de la mane de cbra no calificada, es
decir, la produceifn ntribunida al trabajador no calificade gue anles trabajzba en las planta-
ciopss, es muy inferior al importe de los salarios de mercadeo papados per el paexrto. En

5 ), el costn de oportunidad o precioc virtumal de la mane de cbra ne ealificarda viene dado
T a I'drmnta (1 ¢+ B)-U, an lo que T es la wrima de trabajn no anlificado y 1la W la tasa de
mercads de los selariss. Fn el caap de Alfonmia, el valor de B ers negative. ¥l Centro de
Planilicacidn Feondndca del Gobierno calcoula que el cosle de oporluntidad de la mane de obra
equivale al 106 de la tap2 de mercado de los salarios, lo que sipgnifice gque E = -0,9,

3. In 1o gue-se refl:re, en Cdnhlﬂ a 1a max o -de obra calificeda, hay en Alfania Eeﬁefal-
ments urnz sitvacidn de pleno emples. El merendc de este tipo ae mano de obra es coapetilivo,
per lo gue-cabe sunoner fque los salarios.cue se pagen o estos trabajedorea rerresénvan s34
caste de oportunicésd sccial y no en, pow ceﬁ51gu1ente necesario reajustarlos a efectos de
eveluacidn de la inversidn. . *

a

1. n lo me resuect& a las divisas, &lfaniz se encuenlra ante una grave situacidn de

daericit de. ln zvluara 28 priges. Zxisten diversas resiriceiones cuhnt!uatiV13 a la 1nnn“tﬂc16n

¥ o5 evidente que un2 unldad de divisa extranjera tiene mis valor gue 13 suma oue se Ubtlene

al combio oficial de 5 Ip/l délar. - El precic virtual de las divisan se puede

El .nfe en esa situscidn scrfan eguivalentes 2 los ingresos brulos totales que devengara el -
puaris de Lamda. S5 no exintlera en absoluto e} puerlo de lfista, ni en el propic pais ni

en 1 pais vecing bestanle prdxime, los benslicios derivadoes del rumente de capacidad del
pierie de Lamda equivaldrian al sumento de beneiicios de losn importaderes y exporiadores
micicennles va gue, sin medios de tranaportar lo cergae, ese omunento no podria realizarse,

df uwnr = (a,51) » (2,61) - (3} - {4) - (5} - (6). En el preeente estudio se sunone
o= lon inprecos del puarts jedicados en la parztida 7 del cuadro 8 provienen de los usuzrios
1+ "4, Deode el punto de visla nocional, se tratz, mues, de una transferencie de fondos
a n del pais sue no entra, por consijuiente, ern el cécpule del BHH.
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rapreceniax per (1+p) E, donde.p es 1a pluvalfa de una unidad de 2iviea ¥ B ropresenta. el
tipo de cambio oficial, E1 Ceniro de Planificacidn Leondmica del Cobliarno eatima que el
precio virteal da las divisas es un 75% mds elevado cue el tipo de cambio oficinl,

g5 decir, oue p = 0;75. ‘ -

32. los Leneficios socialeg netos del proyecte ovaluados a los praecios virtuales de sus
factores d2 insumo vienon ahora dades por los beneficios nacionales netos, ya mencionades,
pego suure 1o Lasoe de los valores reajustados en cranto al casto e la Mano de obra no
especializada y de las divisas 5/. . :

N -|l-.‘ '
et . v bt . k [ P

: ¢~ “Nxamen.de los aapectos econdoicos de la evaluacidn .-

33, Con una tasa de actualizacidn social del 1073, el actual valor neto actualizado del
proyecto a precios de mercado no reajustados (fase 1I) os de 94.961 millones de Lp, sura
cazl diec veces mayor gue la obtenida en 1z fase I, en la que sdlo se tomd en considera—
cion ¢l punte de vista del puerto. Como ¥ya 32 ha indicade, sin embarge, desde el punto
de vista nacional, los factores del insumo tienen gue ser reajustados, ut111zandu lcs
precios virtuales, para que reflejen su costo de oportunidad para la econoeia.* In la
fase ITT (véase el cuadro 9) se tiene en cuenia cue el precic virtual de la manc de obra
no calificada es &dlo la d{clma parte del szlario real ¢e mercado, pero laobidn que el
precio virtual de las divizas es superior en 1,75 veces al tiﬂu de canbio‘oficial. Como
" Ja proporcidn del costo correspondiente a las divisas es wuy superior a la de la mano

de obra no calificada, el costo econdmico del proyecto calculado sobre la hhne de los pro-
ciog virtueales ez efectivaments mis elevado aue su puro costo [inanciero. * Como los bene-
ficios del proyecto, as decir, las econopias realizadas en el costo del trensporle inte-
ior, se cifran ¢n moneda nacienal, no precisan ninmin reajuste para reflejar su verda-
iero velor ccondmico para el pals, por lo gue se mantienen igual que en Ja fase II. FPor
conziguiente, el valor neto actualizado en la fase 111, tomande en consideracidn les cos-
tos de oportunidad de la mano de obra no calificada y de las divicas, es inferior al |
¢bienldo a loo precios de wercada ne ajustedos. El valor noto actualizade del proyecto
sigue sicndo, sin enbargo, miy supericr sl ohtenido en la fage I.

. , .
34. Tl eczbulio de estie cago concreto sirve para ilustrar la meddnica del proceso de
gvaluccidn sobre la baose de las tres fases examinadas en el texto. En 41 ce ponen de
renifiesto los asvectos mds iwportantes y significatives de una correcta ovaluzcidn de
los cosvos de los reocursos ubilivados a sus precios ?thU?IES 0 cosios de oportunidad.
35. Debe hacerse nolar gue en esta evaluacidn sdlo se toma en consideracidn unz determi-
nada_posibvilidad de inveraidn. Hay, por sumuesto, oiras posibilidades v alternctivas
que, Trcaiietidas al misto proceso de evaluacidn, producirian resultados difervntes.

3¢, Dira cuestidn Smportante es la del andlisis ue_"enalh;lidad Los resultados obte-
nidos en la cvalvecidn serin distintes si varian factores como la prima de las divisae o
los costoc de oportunidad de la mano de obra no czlificada. Hay que conocer el pgrado de

5/ 3= (2,51) + (2,51) - (1.5} (3U} - (3L) - (3D} - il-:- ) (ZF) - (3+p) {4} -
0) T (iip) (58) - 1(4E) (sv ; - (6L) - (6D} - (13m) 5 *; ?

Ll.

v
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nepsibilidad de los resultados® en relacidn com ecos factores. Ademdsn, los rardnetros
croeconduicas o suelen oer EK&Ctﬂu; ror lo que, dados nus inpﬂrtanLLu efectos en el
_ocesa de evaluasidn, deben snheterss tambidn a 2niliris de sensibilidedl:

37. El plan de inversidn se basa’en la proyeceidn del tréfico dada. ‘Dz ahi lo 1¢nor--
“tante que es prever con la mayor exactiiud posibla el-volumon de 6ate.: : -

*8. Bl beneflciu neto aatualizadn obtenida por el puerto. descuﬁtado al 10a, es deeir,
su cosio e oportunidad de capital, es sdlo de ,,EEd millones de Rp Dvalnads al nivel
nacional, en el gue lon beneficios repressntan sobra tqda ecaonoming realizadas en los
cosios de transporte interior, y utilizendo loas precios virtuales para refiejer 1os-
verdaderos coston ccondmicos, ¢l proyecta resulta ouclie nds favorable y arrejz vn bene-
ficio neto actualizado pucho wayer, de 17,450 willones de Rp. Lso puede hacer oue un
proyecto portuario no se justifigue tomande weracente cowno base la relzcidr finonciera
entre costoa y heneficion considereda desde 1 punto de vista del puerte ¥y resaltar.

sin excbargo, una 1nver51dn ruy interesante decde .l punto de vista nacional., Pero puede.
“también ocurrir oue, atngue muy rentable desde el punto de vinua del paEr+0, el proyectn
represzente ura pérdida neta para el pais,

C RO, Es, por conziguiente, indlspen$ahle evaluar loz proyectos portuarlnu, no sdlo al

nivel del peerlo nisoo, sine tambidn en términos de pérdidas o beneficics netos para el

rais. In los casus on que el puerio no.obtenga ingresos sulicientes para cubrir-los

costog dz um nroyecto ¥y sufra-una pérdida neta, peco ol proyecto suponga beneficics

netos para el ‘tais, o8 posible subvencionar l-puerto mediante un plan fiseal o idear

‘alyona Torea de cqmﬁEnuarle con transferencias de los nectnres ocue efﬂcu1vamente ve bLenc-
zien del croyecto. '

W.- Tn ecte ectiudio de un caSo concreio se exponen lgd consecuecncias de los éiferentes
gradoz de wyvaluocidn de los proyectos ¥ se sefiala ke ningdn compromiso icportante de’
inversién portuaria, especielmente de infraestructura, debe contraerse de maners alslada,
ye cue el puerio es.un nLdn vital.en.el sistema econdmico.del paisa,

+ ’ - -

T
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-Irevisionos de trdfico

(En miles de tonnladas)

(O _xors eg0- "
(1) 1976 gz T

(2) 1971° 926 |

(3} 1970 9712 |

(4) 1979 RGN ) . .
{ 197 e
h L
{71) 190 11,0 |

(e} 1983 1241 |

(9) 1954 1305 |

(00) 2985 . 130 * o
(11) 1966 1 436

{12) 106 1 436

{13) 1938 1 436

{14) 1909 1 436

{13) 1990 1 436

(16} 1990 1 436

(31) 1552 1 238

(18} 1993 1 436

(19) 1994 1 436 -
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Cuadro 5
Sucas entrezadas con gargo a los préstzmos del Banco de
' _Desarrello Interregionel cel Pecifico
(Zn miliones de Zp)

0 (1) {2) (3) _ Tatal

14,04 10,04 12,84 39,72

del Godierno

KFO {1) S ¢ I {y - . . Total

13,612 B.812 ) 5,616 23,@;
Total de fondos recibidos vara dos atracadercos = 67,76

L)

FPondes necesarios par airacadero = %%,88

Préstamo del BDIP: 39,72 millones de Bp al 8,5 durante 16 afios

Reepbolzo anual = 4,552 millonzs de Bp

Présteme del Gobierne: 28,04 milleomes de Rp al 5% Gurante 20 ziios .
Reembolse anual = 2,250 millones de Rop




Coadxo 4

Letimacidn de los costoa por atracadero

(En willones de'Rp)

- ——
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¥
y

*——tm - —r——

35,08

e ——— e rem e —

Cosntos " Componimie en
totales divicas
| —- e — S P —— . et -—,
Ouras e ingenieria .
a) "Muelle 20,00 14,00
Itelle de piloten
b} Obras en tierra -
Cobertizo, alnectén y taller &, 00 2,00
Servicios, electricidad, asua, - ‘
alcantarillade'y teléfonas 5,00 1,00
Total de obras de ingenieria 31,00 17,00
Lauipo .
2 griaa vdviles de 10 tonaladas 1,34 » 34
4 carretillas elevadoras de horeuills
.2 4 tonelsdas 0,80 0,80
4 earraiillas elevadoras de lrorguilla
de 3 toneladas 0,56 0,56
Total do equipe de manipulacidn de carga 2,80 2,90
Servicios de conzaltorcs
Ingeniere jefe residente G,05 0,04
Otros servicion de exyertos 0,03 0,02
Tatal d8 cervicios de congullores l_ 0,05 _ .. 0,9
Total del cozto del proyecto por
alracadero 19,85
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Caadro 5

Gastos dz conservacidn y explotecidn por atrmcaders y sfio de

utilizacidn de lop recursos
(En millones de Ru)

I[a.nu &F;~ obra no calificada . - 0,20
Ilano de obra calificads 0, iB
Materiales nacionalen : . . ) 0,16
Divisasi . 0,12

0,66



Partidas de ccalo por atracadero

Cuadro 6

TUfBLCL A1 0
régina 97

{"n millanag de Rp)

e e = o mmE—————

Yy afto de utilizacidn de los_recursos

iano de obira no calificada
¥ano de pbra calificada
Hateriales nacionalss

Divisas

Ecuive

livisas
Servicios e consultores
ronedes nacional

Divizas

utilizacidn de los recursvs

Nano de obra no calificada
dinno de obra calificada
flaterialen nacionales

Divizgas

o ————— ——

Fikale] Total
(1) (2) ¢ (3)

T2,0 1,2 0,8 4,00
1,8 1,2 1,0 4,00 ..
3,0 2,0 | 1,0 5,00
7,0 5,0 { 5,0 17,00

) 31,00

- 2 PO 2,00

0,01 0,01 | 0,01 0,02

G,02 0,02 l G,02 0,0£

13,83 9,43 | 10,63 23,68

2,0 1,2 | 0,8 4,00

1,3 1,2, | 1,0 4,00
3,05 | 2,01 1,01 6,02 .

7.02 i 5,02 | 7,82 19.86

i 33,88

. e . L —— — T ————— T —— . § x|
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Corrlantie dw costos F Honeficigs
{n £illches de Bp)

Patide [ | @ o | @] ei @ | @ [ e[ 6] e |y
1. BOEPICIoy o : L] feo
1,%8 Econoafas wa 1o8 cgatos de tiespo o ’ ) ) ' ,
dw wepszs 4v lor tugues, sbtenldas - . . .
gracins al §5¢ atcacadere Lank 3,63 M 2,29 1,18 0,51 | "Oy48 0,48 . 0,48
1,68 ZXcpacmfas wn Jon contos da tlsmpe : ) .-
da trpaza de 108 Dnguaw, - chtenidas L ' .
gzacias al 69 atracadare i.02 1,26 2,03 - 3,2 2,90 | 2.19 1.3z
2,51 Eaonomfas en los contos de transpor- I I
tr laterior, cbiemldes grwoles T ' . Ct
el 5% ntrrondero . 2,126 | 7,290 [12,656 118,326 |24.401 25,313 ;i 25,31) 23,31}
2,61 Ecooomias en los contos de lramaper- . . T . ,
ts interior, obtenidss graciss A . ) . .. -
al §F atracadete ) : . 5. 366 | 11,940 16,833
3 II. COSTOS - X : | ;
Trabaioe de jngenierfe ’ . . ‘ . ; .
30 Hano de obra oo callficsds - 4,0 2.4 1,6 . I PR S
L Yanc 4w obra calificads 3.6 2.4 2,0 s ) . : o
b ¥atarialan Eacloasles 6,0 i,0 2.0 ) . ,
3 Livieas 14,0 [10.0 10,0 0o
4 Equipo - '
47 Divisax 5,60 : : ;
3 Aerricios de rzoosultores
5D Momeda madigaal , a2 | 0,002 | 0,06 . :
or Tivicas ' 0,04 0,04 0,04 . K .

& Coatan dw connnzyucidn ¥ srpiotacidn ! ) . o ,

- 58 Mapo dr pbra po calificada Cov] 0,40 0,40 0,40 9,40 Oy dd 0,40 | 0,40 0,40
&L Fano de obra calificeds 0,34 .38 0,36 0,35 'U!}E 0,36 | 0.3 0,36
&D Yaterialas nacicoales ’ 0,32 0,)2 0,52 0,32 a,x2 o,z 0, 52 o, 32
ar Pivians 0,24 | 0,24 | 024 0,24 | 0,24 | Q.24 ] 0,4 0,24
7 JII. THRANSFEHENCIAE . . . .

dusents ds low ingTescs pertuariocs . ! i '
ghienidny jraclasal 5h piracadsra ) . . ‘
7.50 Honsds oaclomal - 0,473 [ 1620 | 2,003 } 4,073 | 5.423 | 5.625 5, 625 5,625
7.5F Diviaaa ) ) . 0,315 | 1,000 | 3,875 | 2,715 | 3.63% | 3,759°) 3,750 |~ T30
Aumenta de lon ingrescs partuarlos . '
obienidos graciss al BN miracaderno .
7.50 Hooneda oaclonal . 1,193 2,055 4,195
7.6F Dirvisas 0. 79% 1.770 | © 2,750

Cg =updyd
i e afafar
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' Cuadro 9
heculiadoa elitenidosz on laz “a gz I, _Il_l'_'___i_f_
{En millones de Rp)
555 1G5 155

Yase T ) 9 624
Dvaluscidn {inanciera del puerto
Faze II 207 580 94 B31 3T T34
Lralvacidn econdoica nacionzl a
nreelos de mercado W
Fase 115 185 905 77, 450 21 506
Hvaluzcida ccondzica nacienal a
nrecion virtvalas
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CASO H® 2: EL FUERTO DB mnc;m{. '

Isiudio_comporade de variss posidilidadas de fmynmgi in Jdooth
p selisfacer la creciente decanda de serviciecr pestuaris

L'I

Iptraduceidn

1. In este estudio 52 expeone una situacidn cencreta en 13 qus 52 esii considerando la |
**posibilidad de erear una :ayor capacidad portuaria ccn3t1uy¢wdg vn usrtod nusve o asplian-

=%

do el actual, . - . ) R T

2. El puertc actual estg sltuadc a la or111a de un rio, s deciz, wn €l interior, y de
un pegueilo puerto ccomercial que era al brincipio && ha ccrvﬁr+16 czm el desarratlo del .
rais en un active puerto 1nternacinna1 .-
% Lh Evaluac1un de las distintas p051h111dades B¢ Lasa en una coTperacidn-de los bene-
ficios ¥ los costos econdmicos nacionales. :

4- el actusl puerto de Kangkah; situado a 60 willas dy la dosc=tscaivra 4ol rio, tiene’
una profundidad nixiza de 33 pies. Antes, esa profundidad ewa £:icinnse , T£r0 Ahorn, con los.
ETEHdEa Miques nodernes, constituye una grave licitacidn. Les torwonis gue se hecesita—
rian para avpliar el puertn van escascando y resulian egras delido al creei ﬂicnto de 1z
capital, Kanghah,

- Actualmente se prevé gque con el programe intensivo de induzizalizacidn gue se estd
slevendo a cabe, aumentard conciderablemente 1z imporiacidn de produsios a granel comoe el
carbén, el mineral de hierro, los abonos ¥ el peirdlen y Tosei s = prevé un aunento
de la carge general, tanto de iwportacidn come de exportacicn, el t‘ uvadro I del apén-

dice se indica el tonelaje previsio para cada grupo de preductes. Cen el setuzl plan
de agpliacidén se espera dotar al puerto de cepecidad sulficients pare el volueen do carga
gque posiblecente pasard por €1 de 1984 cn adelante. Todo nuacnis adiciomal de dicheo ve-
lumen despuds de 1984 requerird nuevas inversiones. La vida econdzica del proyecto se
ha caleuledo ¢n 20 afios, ya que los cambios gue Se produzcan «n la utilizacidn de la
tierra, la situacidn de las industrias ¥ otros aspecion ceondeicos puvden nedificar lze
HECCBld fles 1nduftr13165, ¥ las modalidades y necesidades de iransoorte despuéds de ooe
periodo, .

o -y I r,
Fﬂsln111ﬂaqu ii:¢:=:{ra¢¢ Ar U e iy e

6. ‘ctualoente, la eleccidn se ha reducidc debide a las limitaciones fisicas, geogrdfi-
cas e instituciongles, a dos posibilidodes:

lf En cuanto al petrdleo se ha previsto oue, de 1901 v adelante, los petrolercs
que hagan eseala alli serdn de la calegoria 6c los de 50.000 o nds T7M,  Como no es .
practice ni factihle Ccnstrulr una toroinal petrolerd on ol actual puerte de Kangkah,
La preyectado otra terminal uﬂpuradn junto a la costa, Toe proyecto ne influye, sin ea-
Largo, como tal i las conclusiones dhl presente estudio,
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~ arpliacién del actual puerto de Rangbah osdisnte la construccian de lap instala-
cicnes neccnari&a en =3 proxiridades ineediatas; ¢ .

- eraaciin 6= un nueve_ruerto canan de absarber el aumento de voluzen del irdlico.

- = - = T

o el cuadro 1 ze imlican lcs costes, est sados de las dos- pns1b111dadea.

a -

Yentajss ¥ &esVEHtaqu . . ' ..t

T. T=bide a las &iferencias‘que exieten entre la.configuracidn fisica del lurar en que
actualmente se encuenlra el puerto de Kangkah y egquel en gque eventualmente podria estable- -
cerse un tuevo puerto, las instalaciones gue podrian constiuirse en cadn uno de esos luga-
res no.serian exaatamﬂnte lan _misezs, [En el nuevo puerto, tanto las instalaciones comp el
equipo podrian Ber d% mayores dlEEﬁElOHES. El puerte de Kanglkah tropieza con la falta de
campo 2hierte de rardcter continve, mientras que el lugar donde se construiria el nuevo
ruerte eatd en una zong - sin desarrollar vy sin ebstdculos. Tawbién hacia £l interior
plantearia un probvlena la congestidn que se produciria en torme al puerio de Kangkzah.

8. liis imporitancia tiene el hecho de que la profundidad del puerto de Hangkzh haria
inposible que atracaran en &1 bugues de mis calado. Incluso nara mantensr la profundidad
actual de 33 pies habria que drzgar periddicavente el puerte parz limpiarle del limo

mue en el s acurmule. El nuivo puerto, situado en 1a costa frente sl mar ablerto, ten-
dria une prafundidad de unos 4§ pies y los huques gue se acercan al puurto de Kongkzh
manioburarian en aguas regpuardadas.

r Is cierto gue el mugvo ypuertov supeordriau, por otrz parte, un aumento de los gastos.
2 que couslruir, en efeclo, muevas coneriones ferroviarias con el inlerior, ¥
« .fa que properciecner proieccidn conira lus aguas wediants un rompeclas. En cambig,

podriz deree acogida a bugues wdis grandes. :

Prosramas de construccidn

103, F1 ruevo puerto, de consiruirse, tardaria cince afios cn estar terminede, nientras gque
le aepliacidn dr) puirto de Xewgkak sdlo 1levaria ires afos, Fara contar con.las nuevas
instalacicnes a fines de 1980, efic en que estarfa listo el nuevo pusrio, habria que adop-
tar ¢l siguiente progracsa, -expresado ¢n porcemtajes del coste total de construceidn:.

1976 . 1977 19718 1979 1980
liveve puerto I 21,8 20,4 15,6 19,5 22,1
Anpliacicn del puerte de Kengkah 30,8 30,8 58,4

Expren de los berelicios

11. ios principzlesbeneficics qus reportaria la conastruccidn del nueve puerto serign
log recultantes de la utilizacidn de huguea mdn grandes, gue reduciria el costo por tone-
lade de preducto transportado, sobre tedo a granel. Lz posibilidad de aceapdar buaues
5as prandes harfa, on ofecto, que €l costo por tonclada tanio de la estancia del buque
¢ ¢l puerte como de le trevegia, fucrz més rcducido gua si se utilizaran bugues nds

P el -
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Conversidn del cogto financiero al costo econduico

de la inversidn de capital a/
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Costo.financiero Costo econdamico
Cooponente — — - —
de divisas | Ampliacidn- Awpliacidn )
- {porcentaje) | a=1 puerts EEEE:L del pusrte Iﬁg::;
* %;} de Kangvah P == ) de Fangkah B
Fompealas - 40 - 142 - . 170,5
Costeoa de dragado 40 25 10 L E0,0 12,0
Servicios de ingenieria y de - '
consuliores, e ioprevistos 40 40 ol L 48,0 60,0
2 atracadeoros de tipo corriente ' ' S
¥ equipo . ' 40 100 100 120 120
],atracéderupnlivalante ¥ cquipe 40 130 130 - 156 + 156
3} terminales de corga a granol .50 50 B0 62,5, 100. .
Fquipo de vanipulacidn de carge a .
grenel - 90 150 190 217,50} 275,50
Tcrrenosy/ T 4] - a0 155 0
.ereclms ¥ oiros gravioenes de . .
eduanas - 0 45 &0 - -
Tatal parcial, puerte 540 792 789 894
Conexidn ferroviaria - Bh - 193 - 276
Conexidn por-‘carxetera. . 20 20 50 22 55,00
Vivicndas y cervicios locales . :
(agua 7 rlectricidad) 0 - Y - 97
Total parcial, transpories terrestres 20 300 ! 22 388
T |
TOTAL - 560 1 1 092 811 |1 282

gf Zn millones de Liens.

B/ E) costo econdmico del terrene es el valor que tendria sl se destinara a otro ueo.

Ll terreno que se utilizaria para ampliar el puerio de Fangkah temiria en ese caso un:
valer d= 155 willones de hien, valor que representa, pues, su costo econdmico, pese & que
antualasrte sea ya propiedad del puerto. FEl terrenc previsio pars el nuevo puerto, en
cambio, ro puede destinarse a otro uso, lo que significa gue sv costo ccondmico os cero.
Los 30 millones de hiens gue paparis la administracidn porlvaria ol Gobierno son eélo una
trangferencia interna.
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127. TPara ver cipo se pusden locgrar ejos shorros, wéznse los siguicntes cdlevles relativos
nues dedicades al transporte de carbén. =~ . .
13. Il carbdr 5o ecpids en huguss de 20000 TEY ;:r'térﬂ{nﬂ redic, por &1 actunl puorie
ae Farglkzh. Con el nuevo puertc se egspera oue ¢l tealio medic de los bugurs se wleve
"50.00G6 TEM. "En' 3l curse del” priver afio, gue seriz 1981, se transportariazn 2,35 millo~
=z 4o ktonzlzfan de carbin. Con los Duguos nds goarniss oo reducizia a S0.e! nizere de
viajes que, ahora, con los bugues mis peguefios, e€s d2 125, La consecuencia econduaica de .
esa reduccidn, reflejada en economing de cscala es ura disminucidn del costo del tranaspes-
te por torelada 3/._ In el ecuso conereto gue se considera ocn el cuadro IT del apéndice,
el costo total del transporte de 2,45 millones de tcneladas de carbdn es de 31,13 millones
d2 dolares si se utilizan bugues de 2¢.000 TrH y de 24,45 nillones do délares si se utili-
zan buques de 5C.CO0 THi, 1o gue supene un ahorro de-5;60 millones (=66,80 millones ‘de
hiens) 3/ en el scgundo caso. '

0o

=

14. Pueden hacerse calculos andlogos para cada gflo 3 para cada producto. Los ghorros
gue 5¢ logzarien en les ¢ostos de transporie son les gue ae indican cn 21 cuadro TIT del
anéndice. : . B

15. Jwe la dismirmcidn de len costos de trensporte se bensficisn los armadores, ya cue,
aunoue se irata de bensficieos para la economia wundial, sdélo pueden eytirmerse como hene-
Ticios prrew el pais,.ci-de heche, dste logra eaptarleos. I eate czso, les productos o
granel se trznsporter en graneleros fletados. Es 1dgzico suponer que, una ver ccuslruido
¢l nuevo pucrto, los shorros gue se Ingrardn =n los costos de fransporle se traducirfan.
pliranente en una roduceidn de los costos de {letazente. Come los preductos a gronel
' copran a presies f.o.h., todos les zhorres gue se lograran en el trensporte maritime
Ficiarian-i los icportadsres del ymais.

'16. Mo guede decicse 1o mismo de la carga generel, gue se transporta. cn tunues de 1linca
regular. Couo se parte de la base de gue los flates se fijon pera una scrie de puertos,
incluse si se construyere 1 ruevo puarte, esa construccidn ne produciriz ofectes inmediaw
s o icportantes en los fletes.” Be cumalguier code, =n eate caso, el tapafo de los Duguee
de linew rarmular que uiilizarian los servicios zeplicdos del puerte de Kenghah o el
.mievo puerto ceria cis o cenos =1 pisko, . Las eccnenias que ootendrian los bugues. de car-
e gerneral our vtilizaran ¢l nuwevo puetto serien relativemente peouefias y cowta @sas econo-
mias noe repercutirien er forma apruciavle en el pafs, no se han incluido beneficios
para dste. : . .
17. 92 heche, pues, loz Lenaficios que ropottaria iz conmstraccidn de un muevo puerio,
en lugar de 1la arpliacidn delactual jumerto de Hanglieh, son les alorros nue se lograrian
o2 las operaciones de lon granelieros flelpdos y gue reducirian las tarifas de fletamento.

St suvone cuc ¢l paso de £ate 5= Lace endivicas, EHp ol cuadro Tildel apfndice se indican los

2/ Suponisrde gque lus costos de fletamente cerren por cuenta de la economin nacienrl,
lo guz significn ocue ésta se beneficin de cualquier reduccidn de las tarifas.

3/ T1 tipo do cenbio oficial oo estima en 10 hiens por un délar de los FE.UU.
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rherrss que se obtendrian €n ¢l coste del trensporto o g*aﬁol shiorros cuyu volor cconu-
sico 4f pera el paifs es el siguicnta (en millones de hltnﬂ;. -

- -’

1_5'.5_ 1582 1973 'L“EM - 200D
(uedla anual)

203,05° 245,36 269,96 296,87 . .. .- o

Coctons sdicigrnalen

18, 11 transportc por ¢l nmievo puerto supendria un avmento de los costos de irgnsporte
interier, por cuanto les productos tendrian que ser transportados erire el nucve puerto
¥ le -ona dn Rangkah. .

19. In ¢l caso del carbdn, cn 1981, afio ¢n_ ol guuw sc trensportarisn 2,3% nillones de
tonelzdes, €1 costo adicional del tranﬁpﬂrte interior,- 2 0,20 hicns por toncleoda-milla -
seriz (incluidos los costos de capital y de conservacion) dn 2,35 x 0,2 x 60) .= 28,20 mi-
llones d2 hicns. Pn&lcbamcnte pucdc caleularse ¢l costo del transporte interior para
cada afio ¥y ceda praductu. ios resultedoe son los que se indican cn ¢l cupdro IV del
pplindice. Ia creacidn del muevo puerto cotrafiaria fambién 1s eonstruceidn de viviendas
para su perscnal del puerte ¥y ol costo de los corvespondientes scrvicios de aguz y clec-
tricidzd (en tanto en cuanto ro pudicron icputarse a la mueva conczidn ferruv1arla) e
celoula ous ¢sos custussobrepaaarunja los del puerte actual de o7 millones de hiens,
pers no habria.gue efectuar ningln pago on divisas,

tores v tonsidereciones ccondnicas

l.l

20, .1 Centro de Flenificacién | condmica de) Gobierne, al eraninar el proyecto cn cl
contexto de la ceonomfa nacione) y con reapicto a otres proyecteos recientes y ¢n curse on
otres parles del pais, ha acoptade ol nivel de salarios vigento ¢n.€]l meresdo core una
tucna aprexicacidn a2l costo de operiunidad de la manc de obra, teniendo on cuento ta €i-
lvacidn do plone eopleo vuc casi existe on €]l pais comwo resultpdo dcl progrece de indus-
trielirzeidn. Lo cpobio, <l wvalor de las divisas se ha esticrdo ern 1,5 veces su tipo

dz canbio oficial de 10 hiens por un ddlar de los Ne.Ul.

21. 11 Geniro de Ilanificacidn Ccondmica del Gebierno reconcce oue, para optar, basdndo-
sc zr 1os factores ccondoicos, por la consiruccidn del mucve puerte, on lugar - de aapliar
£l do Farplzalt, los beneficies coondcicos quo e picnse obieonsr corn dicho rmueve pucrto .
deborian ser superioren o lot gastos zdicionales.

Ie

nglisis . -

72. g ecooparar las dos posibilidsdos de amnllar £l puerto de Kengkzh o irear uno
nuevo o Tin de satisefacer la ereciente demanda de trdfice, hay que proceder 2 un andlisie

-t

. .. R , ) o
A/ 1os Lepeficios toondoices se obticnen reajustando loa valores conctarics cn fun-
¢idn,d21 precio virtual de les divisas, gue cs 1,5 veces ¢l tipo dc cawbio ofigial
(maﬁﬂc pérr. 20).
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nézico. Loz desimbolezoes y zhorros de dipero contzntc ¥ sonantz no siempre reflejan

velor “rozl"™ dc la invereidn para ls cconowmia.  funque £l puerto de Kengkeh es ya pro-
piciario du las t“rlrnﬁu aul madeian utilizerses paro” la exnliacidn ¥ no se proclsaria
ninmin Gegartolsn ronctpvio rarn utiliverlas, <52 va nignifica gue no haya que sulragar
ningin costo. L1 casto ccordmico.de utiliuacidn 'de <s08 lericnes ¢s ol valor guz:tendrian
gi ne.drstineran & oblvo wse. Tor ofra parte, lacdcinistracidn del puerto tenivie que

pagjer al . Gobicrmo 30 nillonce d7 hicng por la ticrra on que se conslruiria el ...cvo huer~ -
tc. '3 obstante, o950 ne constitvye un coste para ¢l pzis, ya que, si, de hecho,'es un |
cnsto nera la adeinistracidn dal pas rtn ropreseniz en cankbio un boneficio parn ' P
Cobicrna, no traténdosc por lo tanto ®3c que de ura transfercncia interna que-no supone -
ni plidida ni genencia para ¢l peis. Como los torrenos.on cue se construiria ¢} mieve
puerto no pueden destinarsc, de heehe, a otro uso, su coato de oportunidad cs rulo.

. o

25. Tos ahorres gue se gbterdrian on convepto de costos de fletanento son ahoriss’ en
divinra, ¥ cono ¢l valor:de dstas en cuperior ol oficiegl, cl velox econdmico e tE05°
eliorres ‘debe caleulerzo en funeidn del preeio viriacl 'de leg divisas. £l nizie modo de-
“beriz ovaluarse ¢l componcnte dc divisas dc los costos. Ios derechos y- dends gres.oenes
de adusnas cuc entrarizn en ¢l costo del proyccto no dcberian gonsiderarsc como ur sousto
para cl pais, ye aue con pepes de transferencia asl proyecto »3-Gobiomo, ¢on lo suz €l
pais ni pierde ni Lana. ’ -

24. -Te cxcacidn del nuevo puerts sevia una mejor eleccidn ccondmica si loa phorzcco Wogra-
dog - en tos costes do franuporte fuewen superiorss e los conlot adicionzles do car1+=1
unides & los de Lronsportes intoriores 'y a los de VlVlEﬂﬂ&E y servicies lotalcs j,"

L} vesto ceondutico d¢ la inversidn de capital d: las des posibilidades, en csis caso,
obticne valorendo €l comporcric de divisas écl codlo 2 su precic virtuwal de 1,5 veces
£l tipo de.camhin oficial. . Los reculiados sen los sue 5¢ indiczn on el cuadro 1.

26. imn costos y bensficios ccondmicos del ‘rmuevo prisrto sonles que se indican en.-- ua-
dro 2, «n ¢l gue los velorcs actualizedoos.ec hen chionide aplicandoe sucesivamconte 2as
de setuplizacidn aque van del 1¢ 21 200

Tiscusicn

"27. Desde nl punto de vizis econdmico, la ércacidn dcl nueve puerto e la wejor wolueidn

cicopre gue ¢l coste dr gporiunidad 22] capitel {ec dzecir, la tesa @E'actualizaciéu} s£a

inferier 21 185, In £l coo actunsl, o)-Centro € Tignificaeidn Doowlinicn del Gobizrno

hn fijodo ese costo dc gportunidad €n un 1257 L woa tase cl nucvo. puerto produce-unos

bepeficics netos actuanlizerdor de 300,06 millones do hl‘nu lo que significa que el valor

ncto sctualizade de los allorros gue s=¢ obtundrizn graciaa ol nueve pucrto ¢a muperior al
ta cantided cn oue ]l costo del nuove puerto ¢xocde ol sosto de cwplimcidn del puerto

de. HNangteh., Lstd, pucs, ccondmicencnts justificado optar por 1o constiuceidn de an

niLve pucrtn. )

———y, S—— .

. 5/ Sc perte de la hipdtcsis de oue loz coslos de suslitucidn ¥y los costos de |
crplotaeion y conservacicn cords los mismos cualeuicra oue ece la solucién guc se
sdopte. . :
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.

(Fn willones de RioTe)

! Contga hn!rli:!.n; Valores a:tializador®
Lostp de ' . .F ] J
" . Centn fapital |Mhorras tm 1ok 128 1% 1es o
Mo 'JH'?. ;"' R4 LT | dx Ya #1 Eopta S— ———
s | AR fretallamiiecide  an Total .
e T E Hesrararie da Famhan [transporte . Betit= Bérg= - Brre= . LT L T T Herg-
paeste [l o we | carlting €395 | picion |©P | 2ecton | FP0Y53 [ racins [FO3ON lrntae (5457 |etein
L - evitarfa - ) -
Tl e ;80 - o 25¢,6 250,00 2135 23 232.3
1577 TRl 751 . -r 215,71 2081 197, 4 R 121,14
158 200 . oy 20 250 . 150,3] 1e7.8) rema]| rre.ef um,s| 1eelk) amry| sur.z] s, 1227
1379 23 oo o 25 170,8] 1708 13e.9] 1389 1429 1az,%| rAce| 134.9| e eor
1930 o1 ] 29l 11 111 1,7 193,10 e, 1768 1e4,T] 18| lEFaz] i:e| 17,0 1e5.e
1901 £5.40 83,40 - IS |05 w.e| 125,90 45,5 el 7| 96,40 3n.0) wrg| zeo| i
ez’ LLRY 58, %4 25,3 245,36 seid| 20 edq| 13| T x| sz 0| me| zn6) s
oy V) wa17 | 10807 269,90 12£3,50 0.4] 126,0] 45,8 109,06 35| e | m7| 2s.2) €26
wa | ns,y | 1Ay, 296,88 Jestoes | 495,200 1.4 s %40l 2352|659 1€5.1] diz.| 32,0 2200
. . . a . . 1
o L 4 . . 4
Ly ] 110,92 118,59 06 .88 [255,88 _ _
) v Totwl 1 564,82 ag1, 1|1 400,101 Too, |1 e0g.2]1 225,17t oro. |y oeone |- éq.?,-; "F.2
I, a1z, a6 1n9%.46. o,2 -SE.L
- L ¥ 1.%0 1,71 1,10 1.00 o5

af Eotuatizadon 4% wflo en TumEe (L375).
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2B, Ve avidinis ous ei 21 cgsln botal Jel vueve muverto, incluides los costos adicionalen

6r: dependerd de olros faclores, feler comc a3 pesibilidadas de reasontamiento s
G la poblacidn ¢ las zonss costéras préxivas al vu<vo puerto, el desarrcolle de la indua- -
ria nesids Tesrg de la zona de Kurgkeh ¥ otras consideraciones politicas, sociales y aom-

bientaler ao-cunntificadas ern el andlinis cecondeice. )

£ anspevies intoriol, vivioneas, efe., s informer 2l de e aopliacion d2l puerto actual,
i rthndo 2} visooe tienpo los beneficios regultantes de 1la reduccidn de costos del trans-
morie rrzliino, la E'Eﬁ‘1cn vy ouvifents nin mecesidad Az ~fectuar ningin otie cdlcula.
2C.- .03, =n el rispo caso, @l costo de uportuniﬂad d2l capital hubiera side, ©n cambia,
g~ 153, doade unwmio de vista nuraments cconsuico o P?h“La razdn ninguna para optar .
nor uva 42 1las s pesibdilidades, 3 no poar la otra. 2leccign del Centro de
Plemificacid

)

30. Im3 fios posihilidades rodrion nodificarse habida cuenta de cue los shorros logrados,
e oel t:pasp oric maritimo de ln corga genercl son pequefios ¥ de difieil captacidn por ol
pals, uviecalras caz €4 paso de caz visma carga perneral por ¢l maevo paerto sumentard los
cusics 6e trereporin interior. {fuizd pudiora resolverse la cucstidn dedicando sl

WIaVO MMRIET evelusivacente o los productor a granel, y construir en o) puerteo de Kengkah
inztalaciones perz la corge de tipo peneral.

L. Si hubiera habids mis de dou posibilidades, se havria pedido utilizar un criterio de
nind =cidn dzl costo, vicndo cudl de esas posibilidades resuita financieramente menos
COSLOSE tanlenﬂn L1l cucnta vl volumen de cavga que hay-gue transporiar éf.
32. fvlicando ese criterip al caso anleriorx If, gz ve que, sobre la base de un costo de
; SViencidn dzl capitel del 1240, la solucidn mencs costosz =3 1la de 1o construccidn del
o vaErka.  Bc Xlega, por lo tanto, al mieme resultado gue.por el otro pracedimiento.
M) dc pini-izacidr dc les cootog, min cobargeo, no se ticne en cuenta la cucstidn de
guidnes son les bencficiarios de las reduccionss de cosies. Cuende las poasihilidades de
sleccidn no son rds ouo dos, ¢l trabajo gue suvone la aplicacion de uno o de otro de Jos
dem urxiterios vione g ser eguivalente,

33. Im egtz cstudio e he elaminade ol process ds cvaluacidn de dos posibilidaders que
mIsdc serviy psra el niaoo fin, ¥ ¢ptre las ouc cabe hacer ura eleccion besada en conai-
doeTacicnes cco:dnicau. Tavhién se nuede proccder o un analisis de sensibilidad modifican-
dz loz factoz s pds iopovtuntes, tales coro el. voluaen de trdfico previcto, ¢l precig
virteal de las divisas, las distintas clapas de censtruceidn, los d1st1ntus taqafion de”
*uoues gue seutilizarfan, ete., y repitierﬂa lﬁ-ucupaﬁaclun entre los ceatos y los benefl-

cics puva ver cn qué circunstaneias podrie oo d1551nta la cleccidn sntre las dos
posibiltidades,

E/ “zto cocrespunde al tipo 1 de evaluacidn descritz en la primera parte del presen-
to vatudio (pirrs. 47 a 63).

7/ Viaze el cvadre ¥ del apindice. -
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iy .- Apéndiece - -
. Cdro T i . -
Tstimaciones del volumen del triafico sue utilizaria
las ruevas irstalaciones | '

, (En cillones de toneladas) _ ‘. Ll
Producto 19315/ 1982 41983 . T 1984-2000
Carbén 2,350 © 2,585 2,844 3,128
Mineral de hierro 5, 000 3,300 3,630, 3,993
Ahonos 1,500 1,650 1,815 2,000
Carga general 0, 500 - 0,605 - - - - 0666

t
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Cugdze 1T :
Costoe del transporie de carbdn en buoues granelcros de 20.000 y 50,1000 THM
ror al maorts de Farelabh v nor €l murve imerts, respectivemente

. . . ' Fuerto’de Huevo
Lo . oo oo 0 _Nengleh o puerta
I. Tasefio del buoue ¥ volumen de la carge =~ )
1) CELHtll’I"'Ld que se transpc-rtarm fmill ongs. de t':meledas) -2,z 2,35
2} . I.E""..-_ﬁo del bunne. ("‘I—H} T 20 CC'O .50 000
3) ‘cazge media del buque (tonelsdas) - ' 18 BOO 47T 00C
4} Fimero de viajes nacesarias [{1)773}% - . 125 . S0
I1. Cost-oci_dr,-l mous _en el nuerto - _ )
£} Dias er pue:.;ﬁo {de origenr ¥ de déstinu:ﬂ‘; - : _1 5 9
€) Mimero iotal de dias que permenece el buque.en el
puerts ({4} x {5}] 315 . 250
7} Costo-ror hugue y.dia en Le‘l merto (Adlares de los EE.UU, ) 6 000 12 CO0
B) Costas totales de estancia de los buques en pusrto :
_ (millones de ddlares) 1{6) x {(7)] ' 2,25 3,00
i ‘[. Lostes del_Yuoue .rn el narv
.' 9} Ticmpo medio de navegacidn por viaje de ida ¥y vuelta 28 2
1C) Total dc¢ dias de navegacidn [{4) x (€)1 3 500 1 300
11) Cooio por bugue y dia de-navegacién (délares) 8 250 16 500
12) Costos totzles de navegacién {(nillencs de ddlares)
(10} = (11)) 28,88 21,450

"L"a I r"'l?l huie . {.'-;a'r;.'a. Zrepcargn
20 60O TPH 18 800 9 400
50 000 THI 23 500 - 16 00C

&l ticmpo de rotacidn oo reduce €n 0l nuevo puerto gracias a las mayores dimensiones
¥ veloeidad del cquipo en €1 instalado.



Cuaura ir Lcontlnpacion}

b

Iv. ‘Coates totales de las bugues
13) Costos tntalcs del buque fmillonce de ddiaras}
{8y + (12)] '
14) Costo del transporte por tonelaap fdﬁlareﬂ)

1;} Costo del tran5ﬁorte poT tonelhda fhiens}

V. Reduccion total de Yeos gastoz de iransporte mg;{timé

16) In rillones de ddizres
£
17) Pn rillones de niensY

E/ IIn ddlar dn Iss SE.T0, = 10 hiens.

TD/B/C.4/174
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iuerts de . Tieve'
_HKenexah pueTto

— g e

31,15 .24,450
13,25 10,40
132,50  104,0

6,68
66,80
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Luadre ITT
itrorrea en ].EIE cestos de tyangnort o Ler € mpv y en pueric)
{im riilorsn 8t Lisnmg) | T
Drodughs | el 1322 . 1083 1784:0000
| .o {nedial arual )
Carbén 6€,8 72,48 80,07 88,51 -
nih?f&} de.rierro ‘ £9, 60 65,56 T?;IE '79;53_
Abonoa’ 22,10 24,53 26,08 29,62
thorras en El-kranspnrta | - ;
mariting de 1z carga 18,70 | _. 163,57 . . 179,07 197,92
Cundro IV .
Coglos adicioralen dnlﬂgénsvorte in}gyiargj
{En millones ée rions)

.g&._uc_tu_ Costo por topelada-milis 319681 1082 136%  1984-2000
2. {hiens) {oedis anmusl
Carbén 0,20 28,20 31,02 34,12 37,53
Iiineral de hiexra 0,20 3¢,00 30,60 43,56 47,92
Lbones £,20 18,00 15,80 21,78 23,96
.Carga pgeneral 0;24 7,2C. 7,82 8,71 0,58
Total 85,46 98,34 108,17 118,99

a/ Calculedes tomando como base #l costo por tsnelada-willa gque se irdica en la pri-
mera columna, TWltiplicado por €1 volumen e tréfice futuro oue oo preve en el cuadro T
del apéndice y por €0 [cifra csta ultm.z-. CLLE: rnp“esmta el minero de eillas gue Separan

€l rueve pusz

rto de nangh.h] -_;‘



TD/B/C. 4/174

-

Zrina 69

Cundre ¥

Lostes €21 ironevorte en o=30 de:

' : : : :
Ljfmliaci&n =l putris A hongxsh E Coustruseion del muivo pusrto
Froducio T T T _ -
, : . 2584~ | i - i .1084-
O H O ")
Ll?Bl 1282 ! 1585 Y 1231 { 1952 1535 1 2000
— ——— —r— : — 7
. I (En miilones de ddélarcs) :
Carbén 3,13 § 34,241 3T,67; 41,43 i 24,45  26,90f 29,581 32,54
i [ '
Hineral de hierro 16,70 | 1,57 20,2z 22,23 1 10,74 n,e1] 13,000 14,30
Luonos 835 9,09]  Jo.3gp "1t 6,12 6,73i R
Carga goeneral 25,00 | 27,500 30,250 33,28 | 21,56 23,65} 26,02| 28,62
Potal (millcores ! ) . i .
de délares) 8l,18 | 89,3 0E,23( 108,05 | 62,81 £9,09| 75,01, 83,61
Total {millones de . | E '
Actualizedo al 12% ' L ' ' ' !
a 1975 (millones :

de hiens) 616,35 46e,8. | 460,5 |3 606,5

o '4
585,1 {4 660,6 | 477,4
_w5to actualizado,
del transporte
al 125

rm T o ey -

1605,9 |
i b 478,5 2 013,2
Costo de copital ac- | ;
actualizado {4el .
cusfire 2) ‘ 51%.4 924,5
|
|
:
!

‘[ Costo adicional del
. trenecporte inte-
| rier {actualizadg)

B e wwr —— -

(del cuadro 2) - ! - 4715,6 | 4156
.| Camste tatal del : :
' tranzporie

6 §91,9 ' & 413,3

— -

&/ Utilizendo el nprecio virtual de las divisns.
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Aivepronar clud._dea mté.*.xt":s,-u_n_]c_ia:. dola-zon: autropoliiana fe la capital. Uao de
les couplajos neavistos oo el rlan sord el poligeno indusirial de Sunev, selucclonade .
por brttarst en pron porte de sa zon ne ennlotodn rooml, n-r cunalw:Lenic, wlonleaba

pocour mponlenns Ac yrceosentaniznd g enn de iqdeﬁ:izacinntq. aufsn, roeunis lag carac-’
teTiriicas noturialed sdccusdnz pard =l Qezarmolls Go un moﬂerﬁo.pucrto qu"“uo one S
podrin catizfocer dircetasons: les *ec*si&glgz de loe industrias, Sunev consiibure un :

. sinkamiuierto dnczl mara anl:t—‘nu sussoptibles (2 ca*tzﬂ:n;;_e‘ mire ¥ el .asuem, inocd I
“ingivadas par Yo banto TpEvaTrsdnd GdnsSineTite Foblstal, ¥ Lard aguelias eue necen itan - -

DItEHSJﬂn?u_uy Terreint bastant? grandes y uiilizan cece insuroes.cateriales a’ *rancl Ll |
rprerto e Sanev leecdiseliado como parietlntegrants Jel decarrolle de 1o Tona _-( D.‘l funclﬁn
de tal e concthigo ¥ encargmdo cono yuerte inducirial lvﬂcﬁcnﬂlnnue '
2. Lo cargn ouo pase por Sunev ¢std integracz wor productos de ezcaso valor, senzibles |
nl costo, ¢ icperiades o gronel para ser luegs cosbinades, wezclados, elaborados yo
viewporiados, goncraluente en zacos o bales. Loo nrineinales nroductes ccabodos.don,
errc olras, aconds ¥ plensos Lara aves ¥ otros anivaler.  Ios Lucuey que hacen eseala

ney ere Sshcadiny -pifcduetos ilwertades ton bzoues granclores y loa utilinados para
- soertacidn zor Gugues fretodos. Srenot

L a0
-

3. 13 pearto &2 Gunov e 2ido estudindo de foro: oue puedan utilizarlo gramdes Lugues
de £0.000 a S0.UO2 T30, & fin 2 qo2 loc costes & trantporie ee-umntongan gl onivel mda .
bajo pocible. - SN L e .

£ P
4. S22 reconooc nne 2l pucrie of un conponente cuinzind @ intzgral del cosplejo de Suncy.
Sin €1, ol ecyahictl ienie en Sunev mo.yesuliz=fa o absolutc antable waras estes indus-
-frias orientodns bnela 1o expowtacidng, que noesoiten idporiar gran savte de sus oaterian
pricac o pranel y ooue erportrn cous nraductou acacslos ﬂ“lﬁﬂip?ltﬂﬂtﬁ 01l SaG05, ¥ Gllapa

rerderia scpurznente los bernsficics inberentes o Ja oxistenciz de t les fndustriss:
Descrincidn 6zl srorecto : - oo
- - - " l-.l.a..
5. Bl provecto-epaprendat . . e e e e T R
e U0 actros Qe nuslles de gran.ealads (¢ 11 oa 13 Ge yrofunﬁiﬁad};
2
= ! Tra

B) 3 tirgleodon porve nercaneias en Lrdnzito Tz £0.000 ©° ende wno, y un zlracén

de 7,000 2% do enperiicie;
r:j 20 mextr (2 suwrlieie abierta. paviventsla
i enloces wow lVepracorell y ooorsd vtera con Iwc ::1;1:‘.1'.:.'.5 vancdrinlecns
c trabajos o drazigo 3 bants azienlo de tizronz.
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Custhrlogs ni cobeupleo u15na d2 ponaidn,
plos 4o son esiuerse de infustrializacidn, |
precio vivtusl de duios e3 1,5 veces
ha erdenado cue nora la evaluacién del |
cenbio eficial es & 2,5 duit = 1 éélar ae les LS.UV. -

Loe Jderechics de mlupnz. v
ﬂOO auits.
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n 42 cerpales
1 aantgs entrn
LarraLiliss eleweo

ot=ys icpaastes que bﬁaman cl. ucllpo ifumortade accionden .

Rt

Lo Sunuy

91.

»orradc de ipdustrializacidn, ne ey ‘“’Ctlcanenue e el pais
:‘~,aﬂb1c, oo Ollena estd sdle on los Brinci-

ececstz do divizar y oo ca rleule mue el

uayor auz el tino ‘de czohic oricizl.
provacio oo ut111ce ese preclo vlrtuhl

6l HlnlﬂtErlo

a dozicdad Suprev, CD“:‘"“”IDH pubernasental legalmente constitvida, ha consezuido

del Deneo Imdustrial Coopzative del Peeifico Griental (BICPO) wn podcteno-.destinsdo a

finanu11“ loz

cebolse direnio ol wprin

140,
local
en uin

"Luia.

o:p]ﬁt&ﬂjﬁﬁ d=1 proyccto.

Escalnnﬂmicuﬁgldc ics coctos de constrvccidr

coston oa divican Guel aroyecito.
‘e quits 2l 67 de interds, ez recaboloable on un plauo de 15 eliss, dei
or afio ¢¢ exnlofecidn ésl =»-oyocto.

1 Gobiesno dz Qllape {inanciard el resto de !
et préstape de 15,54 oilleonos de duits al 4,50 ae
nlazoa ce 20 ajios, cEnlcnuo tonlidn comenzar ol rvLmbnlsn Suvante el princer afio de

L1 mréstamo, gut asciende a

30,20 nillones
snno conenzar el

los costoz fdel nroyocto cn oonoda

interés, recobolcable

11.

¥ el desenbol ne

I pusrto de Sundv tardard cvatro afiod o yuedar ternincde ¥ los costos,

ococalonzdos

duparte tolo e:d_tiempu. 62 cubririn en caua psricic mon los ignorics derecdolsados de

los wirdstanos cve se indicen 2 contima

=to

12,
Cecliva Ge 1o nuclles

wuola

Lo wids GEil @el wroyeocto se exlewla on 20 afios,

zidn {on niles de duits):
Primer Serongt Tereor Cuarte |
T oplio’ _ailn adio il -Tokal
L5 80 16 700 11 600 13 000 .S
2 430 g 0 B 400 10 029 0 660
3 370 7 025 2400 2975 15 84D
copn anamic la dovaeidn opotorial
el mireng wayer.  En lo que se roéfiore nl eaquipe, ou vida
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Progunszsie do gastes 5ol ~ireyesto

I,.T.q._. niles ac 3 fE-

il

' Cu:d':a totel l (_'lﬂmp?m.:nte dz
. d1v13uﬂF_
) J {Porcentajﬂ} -

Gbraz 46 iazenisvie civil . )

1. Dragedo D00 i 0

2. Twelleos 17 000 1

Zie Terraplersdo 000 60

4. Tavimentaio 300 " 25

5. Servicios piolices - ) 500 30

6. Crlaces por forrocarril y carretera 5 000 40
Totnl nzoreizl 23 300

Construecigneos

. "Tinglades “ners mercancias en trénsito 2 000 40

.. PR LY 100 £0

"Total parsial 2 00

Danise

1. Esuino <2 oanipitlacidn de abonocs 8 000 80

2. Eanijo de nanipilacicn de cer2ales & 000 Co

G Mros enpings 7 1000 R} ]
Total ‘parcial _ R 15 000 X
Howororine te sorsulioras ’ 550 50
Derechos de aduana y otros ispuestos 150 0
Total gencroal 46500 |




Cuadro: 2

/8/C.4/17¢
ndgira T3

i - Gastos nor afbio
. " (en oites v duitl) .. ' .
- — i . 1 - - - . P
(1975 ag77 g e a7 i
. Coras de {nwernieris glvil ! | Lo -
. iloneda nacional . ) D FTO s 475 00 11125
Divicas - F 436 |8 825 | 300G 1% 375
Construcciones i . Y
iionetla nacional . i - 1 520 - -
Divieas ‘ T 1 G5O - -
Truipo
llonadan n:ctcinn_al - PV = . - 1 400 . [1 60O
Divienz o A e T 5 600 |G AOD

Honcrarios de consultores

-..1?'5' .

1
. Foneca naclionzl ! - - - ,
" ivieaa . [ .
-+ | Divisas. . Ci T - b - 175
. ] o
Poreclios de aduans v otros iopucsios! ’
]ﬁonﬂda nacional - ] - - 150
*
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ec inferier a 20 anoc,  TFars 1o repopicidn (01 eonide ¥ la sustibucidn du niczac se
ba oreswisty ol slimuientic colewsizois: .

. Eido_de rauesicidn o, B2atided (on milea de-duite), ...
A = 1 600
" a v - o [ T .
. 10%-- 1489 . 2 500 -
15% - 1994 . 1000 _
Se supone nue 21 B0F de estos gastos serdn en divives. S L

Castos de ;plotacidn_y conservacidrn

13. Ieu gastos de exmlobacidn y conzervacide del proy:cie poriuario se han talculado
(cr milec de duits, svngues ol 205 de.2llos gerdn en €iviszs) come se indica a
continncidn: ' : o

Afic 1980 . 1981 ‘1982 1983  1934-1999
: 1760 1760 1840 2160 2 640

Previsipnes Ge trdlico

14 Peza ol aio de inauguracidn {1500), se espera gue 21 movimionto de mercancias por

1clles det puerto de Sunev  sen de 1,09 millenes de toneladas y cue aumente constan-
A ats, como se indica 2 contimiacide=, hacta 1lepar’a 2,82 'gillones "4é toncladaz on 1984,
nivel al cgue probahleunente se ectabilizard: : )

: 130 1381 1982 1385 1904  1625-1999
) (Hiﬁes'de toneladas) {Promedio annal)
Ionortseiones '
Carga o granel 1050 7 1 9% 1160 1 300 1 €00 1 400

"

Iimprivrciones

Crrgu fraczi nuﬂﬂﬂf oad G40 &30 1 040 1 230 1 280

Total 1890 1 890 1 980 2 240 2 B0 2 £80

a/ Coupiesta éa un 404 Qe fertilizautes clabhovadcr y mezclados y de un 60%
i ¢

¢e cerenlen tlimenticios ¥ pienzou cloboraqos ¥ nexclodos.

Ingresos urovenicntey 4e s exnlotacidn del ouwerto Ao Hunov

15. lar ingeesos <ol pusric de Sunmev procaden de 125 derachos rortuaries cobrzdon:.a

loz bLucues ¥ de Jos dorechos ¢e nppipaiacidn de le carge.  Oston derecheos pon mazados on
de itiva por 1us magréuns industrizlez cue utilivun el ducrte empleando bucues Cletados.
Ot irmgresos del ouerin de Sency procoden de sus Instalsciones de aluacenaniento.

-
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14, Be espera gue la eulructura de les tarifas peruanccerd invaricble Ccurante toda la
duracidn del prayecto. ©1 huﬂrta de Suhev ofrece une "tarifz cautirada™ a los grane-
lzros gue traasnorian inintormuopidanente Carpas hooagdneags -0 4es 1pu a las iydustrias
Icoalos. -Dsn Mtarilx coubinada'™ caﬂpréhde Las &nre?hﬁz ae ?utlle v dg cargs ¥ descarga
sorazdes 42 1,0 duits nor bonelady, -nicoun mocavge 4o 1 fuit oo maleds B LLis 4% das o
instalaciones. Ewn el caso de 103 productos rxportados en recos, @l nuerto calira 4 duits
por tomcladn.’ . :

At --c

Cuad 2
* Prasupuesio de ﬂngrfuou del puerio de Suncy

r

{en miles de fuits)

1960 I 1991 1982 19€3 1994-1999

Fanipulacidn de 1a |
carga, | . ' -

(Promodic anual)
Cargn & granel ) . . . DE/
{ismartaciones) Z 94 2 940D 3 080 % 640 " 448

Carga {raccionada

(eportaciones)s | 3 360 5. 360 3520 | 4160 5 1292/
Aleacenajo , 252 252 . 264 2 364
Otros inrresos 168 168 176 200 2569/

G720 6 120 ! 7 040 8 %20 10 240

De eala toncelada de productos iopertades 2 granel se outienen sélo 0,0 to-
neladas por términoe medio de prodoctos de exporiacidn elaborados, lo que significa
aue 1 tonelada de exportacionzs réouiere 1,25 toneladac éc imroriaciones a granel.

n/ Carga a r.anel {zegin previsidn du trdfico del cuadio 5) a_ razdn
de 2,8 daits por tonelada.

B/ Cargs Traccionada (neg¥in previsidn de trdfico del 6hédrn'5) a razdén -
g 1,00 quiis por tonclada.

=/ Carpn fraceionade (semin previcidr de trdlics del cuadrs 5) & razmdn
de 0,30 duitc por tonzlada. :

4/ Carga fraccionada (semin previsidn de trdfico del cuadro 5) a razdn
de 0,20 duiis por tonelada. .
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- Cuadro 4 .
Costo de lass nroductos ermortados
para las indnririgs e Suncey
{En-duits)
Fertilizante | Cereales
ureico alinenticios
L— :

Costeo de produccidn por tﬂnElad;E/ 16,00, 43,00

Costo de¢l tranecworte por Lonelada . :
Cantidardles pagadazs al puertodeﬂunevgf 5,00, - 8,00
Fletoss . : ) l LY 4,00
. Costo total por tonelada ,l 29,00 - 27,00

a/ Del que un 6U5 es en divisas,

y/ Por cada ionelada exportada, ¢l puertoc de Suncv recibe 2,5
(es decir, 4 + 0,7 + 0,2) duits por maninulacidn o las exportaciones
¥ 1,2% = 2,80 = 3,5 duaits por manipulacidn de las importaciones nece-
sarins, ¥a que, para clabovar y obtener 1 tonelada de productos de
erportacidn, se requieren 1,25 toneladas de productos a granel.

‘e/ DTagados en divisas.

Cuadro 5.
Toneladas exnporizdas

(En miles de loneladas)

1580 -{ 1981 ign2 1923 1904-1909

(Fronedio
, annnl }
Toneladoa exportadas ' 840 8:0 ‘330 |1 040 1 2580
Fertilizante ureico 336 336 352 A1G 512

Ccrealea alimenticios 504 RO 520 Gz : 768
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1980 1931 | ' 1982 1983 1954—199;1
P - bl - -]
(Pronedio
anual }
Tertilizante ureico {a 30 duits ' . _ o T
por tonelada) 12 765 12 7461 13 3761 15 coB 19 456
Cercales alimenticios . -
(a 70 duits por tonelada) bEg EGD! 55 280, 36 960} 43 680 53 760
" Cuadro J
Costo fe los productos exportados '
{fn =iles de gnits)
1930 | 1581 | 1982 | 1983 | 1984-1959
{Pronedio
anual )
Fortiltivante ureico
Costo de produccidn 5 376 | 3376 | 5 632 | 6 G656 a 192
Cantidades pagadas al puerto
de Bunay 2 GBE| 2 ghe | 2 @16 | 3 328 T
Meptes 1 650 1 6E0 1 1 750 2 oo 2 560
Lernaleon alimenticiosn .
Costo de produceidn 22 680 | 22 680 |23 760128 600 | 34 56O
Canvidades pagadas al pucrte
e Sanay L0320 4032 4224 4 992 | & 144
| Fletus QL 2QlG | 21121 2 494 | 3.072
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I. ¥waluvacidn del proypcto Gerde ¢l punioc de viscta
de 1a admipnistracidn del pucrbeo de Sunev

17. In lo oue s re iere al putrto de Sumey, los costos consisten vn los rectioloas ue
los préstormou en les fechas o vencimicnto ¥ en.sus gastos de exmlotacidn. ODus ingrescs
procédan gel covro'de 195 seivicios Ge manipulacidn de la carga y de otlfos derechos. las
tarifgs han sido estudiadas de forma que el puerte de Sunev. ﬂueda bastorse . a si uisue,
obteniende, ingrosos suficientes para cubrinv sus goutos.

18, Durmte el nariodo da construccidn, =1 pucrto de Sunev no incurre en ningain gusto,
en el curntido de que lou gnstos de coda periodo se Tinancian con los corvey ipondientes
préstanos recibidos {(véase ¢l cuadro del pdrrafo 11). ‘

Il recabolso del ncédetado del BICIY) se oxtiende desde 1980 hasta 1994. ) e
Reeuboloso annal de 50,65 millones de duits &l'85.dde interdn durante
1% ofios = 50,650,000 = 0,11068 .
‘= 3,552.000 duits.

Tl reeuholso del préntaro del Gobierno .se extiende’ desde 1980 hasta 1997.
Teembolse anval de 15,84 millones de duits al 4,5%. de interés durante
=0 ofios = 15.840.000 x 0,0769 ' T

= 1.218,000 diits. . -

'} etwwiro .5 ne.indican leos ingrecos anuales provenientes de la explotacidn del puerto,
. 1wl cuadro del pdrrafo 12, el costo de lan reposiciones ¥ el calendarioc de lan
vismasn,

a7
- oA



Cuadro 8
Cuente do la edninletracidén del puerto de Sunev
{En miles de duits)

. 1985 1990~ 1595~
1538 158
1976 1917 | 1978 | 1979 | 1980 | 1581 1982 ga3 | 1584 1568 1599 1993 1994 1353
F F ‘ !
Inmroada . :
Préstamo bancario del BICPD 2 430 | 9 605 | B §00{10 025 '
Priptazo del Cobiernc - 3370 [ 7095|2400} 2 975
Ingzenos de axplotasida - - - - |6 720 [6 720 |7 D40 |8 320 (10 24010 240 ho 2a0 110 240 hﬂ 249110 240
| Total de ingresoas {5 400’ 16 ?00111 poo)13 coo (s 720 |8 720 |7 ca0 Ia 320 |10 240 110 248 20 24&]10 24ﬁ110 240 |10 2¢u|
Castiam . . -
Coato de conmtruceidn 5 BOO (16 700 111 000 |13 000
Coata ée axplotacida - - - - 1760 1} TE0 |1 040 |2 160 2 640 2 G0 |2 40| 2 &40 | 2 64D | 2 E40
Coaton do repoalcidn | - - - - | - - - - i 1o00| < |eseal - [1o000] -
Bnemboloo del préstams bancarie | ) ) "
del DICPO - - - - 3582 (3582 |3 582 |35823 5823 562)|3 5623502 3,582 -
Zeesbolao del préstano del : ) !
Gobisrno T - -0 - ~t 1236 1218 |1me (1228|1218 1810123801 218121801 216
Total de gnatos - . 5 BDO0 |14 TGO 11 00013 DO0|6 550 :6 560 |6 640 |6 960 | 8 440 7 440 |5 9401 7 440 |8 440 | 3 858
Corriente nets da efectivo o | o 0 o' | 160 | 160 | 400 |1 360 |1 800 |2 800 | 3002 800 |1 800 | 6 302

&l eutdped
IAFLARY TG W
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Cuadrs v

wmainderrieidn fol wwerte ¢o Sunov {egstoc-beneficion}

a-
— e

(i milas de duiiz)

tonvos i benalicion actnalizados ol alip 31975 (foche actual)

Vit ac tua‘!.i::acia al
Ao | Benclicios vostos T ' —" -
Cop 12, 135

1974 5 800 5 800 0 0 o

1977 16 7 15 700 o] 0 0

1078 11 000 11 GO0 0 0 0

1879 13 000 13 000 | 0 0 0

1560 6 720 6 560 108,9 90,8 9,9

nal ¢ 720 £ 560 100,38 81,1 593

1502 7 040 G G40 233, 4 180,9 125,06

1583 & 320 & 960 734,8 529, 3 61,8

1954 10 240 3 440 00,5 629,1 - 405,58

1534 T 440 1 296,9 201,5 535,0

1004 T 440 1206, | -C04,9 453, 4

1937 7 440 1 1131,¢9 118, 7T 504, 2

1904 7 A40 1 029,6 641,17 525,6

1769 9 940 102,1 61,4 20,6 i

1950 7 440 £32,7 511,54 253,8 '

KR 7 440 817,3 456, 7 198,2

1902 T 440 156,86 407,60 147,9

1907 7 440 700, 7 366,1 142,35

1524 B 440 417,1 20%,0 7.5

1295 % 550 1 569,5 G61,6 233,0

17974 o 858 1 227,80 500,70 197,4

1657 ! } 5 852 1 173,¢ 5274 16745

1507 i | 350 1 037,0 A70,9 141,8
] 1255 ! > |3 858 | 1005, _420,5 _“_mlf_ﬂ_,f_ .
" lor nete cobutizado ! | 102308 2299,7 1 4 429,6
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1I. Dvaluacidn del vrovecio & nive]l nacional -

19. Decde el punto de vinta del pais de Ollapa, los costoz del proyecto se Droducen-en
el mosento de contraer el coomromise. EI pais tuve cuo decviaT fondos y soliciiar préa-
tames para Cinanciar ol. proyecto del juerto. ' ' _ v

20. El peerto de Sunev fue conatruido como parte del prozroma naciconal de industrializa
cidn. Su objeto era servir de wedic pare importar iy exportzr oaterias primes ¥ producto
acabados & costo razonmable, de forma que pudiesen funcionar los voligonos industrialea
"gatdlites", como Sunev., Desde el punto de vista de la econotia nacional, los beneficioc
del mroyecto debfan sor el valor de la produccidn de las industrias de Sunev.

21. Tl proyecto del muarte ha de ser evaluado juntacente can los costos y el valor de
la produccidn de efas industrias., la perte de los costos pagada nor las industrias de
Sunev al puertoc €5 un pago de transferencia gue no crea nucveos beneficioa para al pais.
El berneficio que por ese concepto obticne el puerte constituye vn coato parm lars indun-
trias de Sumev. Andlegamente, los derechos de adugna y otros inmuectos pagadexros an
relacidn con el proyecto consitituyen un pago de transiercncia al Gobierno. Ios resula-
tades ce la cvaluacidn del proyecto a nivel nacional son los gue se indican cn el
cuadro 10, -



Suadrs 10 , v

Coalos ¥ Bencficios g oafvel nacional
. {in miles de duits) . .
T ,
1916 | 197t | 1978 | 1979 | 1380 J igel | 1982 | 1903 | 3994 :gg; 1989 :g&?‘;* 1994 i33§
Farnficios fwnjor de e produccién . i - ! .o - I &
ipgurtrinl] .. -} . ,
1 Farti]lizanta utwlco ) f ) . - ' - ; .
1P THvioas - . - - « |12 768 32 768 | 13 376 |15 009 | 13 <56 | 19 45619 23619 46 15 456 | 19 456
7 Cersalew wliseaticion 4 T . . ' |
FF Diviams - - - - | 45 280 35 280 | 36 360 | 43 680 | 53.760 | 53 760 | 53 760 33 760 | 53 Té0| 53 160
3 Castes 5 800 {16 700] 11 000 |13 oe0| - T - . ! . -, . -
5,1 Contgr da conwtiuceids to ' . ) . :
3,12 Mooeds nacianal R AEE IR ) I R R B R 1 e S .
3.IF - Divleas 243 | 9605| 3ooa| 3315 - |0 - | L~ - - - - - - .
5.2 Goztan dx equlpo | [ - :
5.28 Honsia naglonal - cow N1 go0| 1600 - - P I BT S z % -
127 Divizaw - . % &0 | & 300 N B - Lt Y - - . .
3.3 Eonorarios d¢ cozsultores ) . o] - 1. ) :
5,30 Motode haticnal 175 - . PR . G om - S T - -
5,37 Diviess 175 B R I S e - - . - -
4 Comtom 4 repanlicidn ) ool : ) . 1 ’
40 Hansda naclondl - - - - - - N R - - sy, -+ 00 -
4F Divimsn . L. - - - - ot - - -, -Bga | .t - 2000 wl B "
% Cowtonp de sxplotacidny de comeezvacifn SRR B ) ] T ] :
%9  Fomeda naciooal - - - - vate| -1 q08 |=1 a7z 17728| 2 132| 2 m2| 'z w32 2 232]-2 12| 2 132
7 Diviesws - - -1 - el wse | sk w32 sea| sw| s s8] sm| s
&  Costos de¢ Iss induetries da SunsT |- ) - N . : I P .
£,17 Comtos de produccidn - - -, - ) '; o "r .
.10 Mooeda nacionsl - . . -1 222] 10 2227 00 137 13 w94 | 37vo1| 27 182 |27 103 17 202 37 202) 27 102
£aF  Divimas - - - - | 16 834] 16 834 (17 655] 20 Baz| 25 651 | 25 651 ) 25 651 ) 25 €51 25 €51 25 651
6.2 Flatew . Ny -._ o S : !
6.2F  Oiviesw - - - - 3696| YE9E | 3 a72| 4 576) 'méy2) 5 65T 5 652 5 6}21 5 g32] 5 632
7 Pagos de tranaferencia N TR U PR 1
1.1 Fagow sl josrto de ey - - - - -, “ ) o, N - ll . [ .. . ]
7.1k Moneda racienal - - . - 6720, 6 720-{'7 Q40| & 320120 240} 10 240 | 10 240, 10 2:u|- 10 740| 10 240
1.2 Derechos de adudnas ¥ otros impumates 1 . Pt i . _
Maneds nuclonml - - - 150 B " +,. Lo c _II' .l - -, . -

2g =uiErd
Fitfrenfefel
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Valores aclualivades de costoc y boneficies
(En milec de duits) .
8/ 12 1055
Benodiciog {valur e 1a prc-:lucc_:‘:-:f'un industrial) |
1 Pertilizante uwreico ) - . T
1 Bivigaz ‘ 126 123 80950 | 45 436
2  Ce-sales plimenticios . - - .
2F  Divicas _ S L.} 349 495|223 670 195 536
3 Costos
3.1 {ostos do censtruccidn ]
5.1D  iioncda nacional e | 10824 10092 914
3.1F - Divicas - 35 347 | 14 107 | 12 524
3.2 Costos de ;:qu_ipo . . . . .
'5.2D  Honeda nacional : 2 2087 2 015 1 é77
'3.2F  Divicas : o _ g6 | sosz] 6 709
3.3 liomorarios de consultores
1.3D  Tioneda nacional _ 126 | 90
3.EF Diviaas . : 139 * 111 a0
4 Costos de rouosicidn . )
g0 _livnede naciomal - L 36 | ozt | 203
iF Divican | L T 1 264 790 411
5 Coston do explotacidn v de concervacidn . ‘
5D licneda nacional . 13 738 g 025 4 960
5P Divisas "3 435 2 205 | 1 240
G Cocios de las industriac de Sunav
G.1 Costos de wpraduccid:
6£.10 loneda nacional J10 855 7L 151 | 39 935
%.1F  Divicas ' : 166 281 | 106 727 | 59 904
£.2 Metes —_— 1 . '
6.2F Divisas ' S o 36 508 | 23 435 | 17 936
T Iasoo de transierencia
7.1 Logoes al peerto de Bunsw
T-1P  liowweds pasional _ _ I 04 381 A2 EUS | 25 12
T.40 Dexechas de aduanss ¥y obros iupucstos o )
iianecs nacional 118 50 17!
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131 valor netoe actualizade del proyecto a nivel nacloral es igual a los lieneficion
aciualicodon, renpeseaiados por el valor de les praductes irdustriales, dernoa ol eszlo
actualizndo del sroyvecio.y el cosio de lon arcductos industriales 1/, Jie agud los
: yalolEu uetos actualizaldos calculades con dilerentes t tacag de descusnto:

.'Eé: | lgﬁ; . 1, - - AT
“{In miles de duits) :
VHA (IT) 104 941 56 713 16 652

‘I1I. Evaluacién a precigs virtuzales

23. la anterior evaluacidn se efectud a los precios. de aerc ano, cin-reajuste alpung
para tener en cuenta el vracie viriual de las divisas 2/. -

! 24. Huelios de las partidzs de costos han de ser pagedas, en-efecto’ en divicas. Pero
" taohidn los nroduclos industriales exportades por el puerto deben valorarse con nnegln
;al mrecls viztual G2 las dwl'aq, cugz =e calecula &0 1,5 veces el hpn m:- canbia.olficial,

Tes. I va]or HE to .ctuallzadn de¢l proyecto, teoniende en cuenta ol reajuste correﬂpon:
diente a lan divisas, se ootiene fdciloente multiplicando por 1,5 todos los couponentes
"en divicaz 3/: )

8% 1z 185
{En miles de duita)

vita (II11) 226 487 131 314 52 3531

Recumen v cnnclusiﬁnh

26. A continuacidn se indican los resultadns ﬂhtcnlgaq scqin Las tasas de actualizacidn
utilizzadas {en wiles de duits}): ;

, & 128 285

ViIA (1) i 15,2 9.3 .. .. A4 ,
vite {II) 104,9 96,7 s 16,3 '
via {111) o 225,5 131,53 . 52,3

Y/ v (10) = (1F) - (20} - (2.10) - (5. 1F) - (3.20) - (5.28) - (5.30) - G. ;F} -
{4p) = (4F) - (5D} - (5F) - {5.1D) - {G.1F) - (6.2F). Vdase cuadro 11,

2/ i1 hzcho Ge oue, couno ya e ha indicalde enicrioymente, mo haya on Oldupa _
desennplos ni svboopleo de imporiancia, hace innecesario, en C?-Elhiﬂ, rezjuctar los coatos
de mang 40 outa,

_i.

(3. 35} - {4D) - (5n) - (5 10}

S Vina (1IT) = -
/ ) (5.} + (5.2F)).

« 1,5 [(17) + (2r)] - (3 1D} -
Dy - 1,5 [(2aF) 4 (5.2F) « {5.50) « {4F) + (

3.7D
50

PJ "‘1
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27. 1l wvalor wreto actunlizado en las distintas fases de la evaluacidn es pociftive ¥
isminuye a oedidd oue aomenta 1a tasa de actualizacidn.

. 4

28. L1 ¥ia (I) % fositivo intluso a la tasa d6l 18J. Esté rosultado ed [avdrabld para
el puerto 4o Supev. © Al establecer lag tavifas del puertn,’ ce t;vu nresznte el objetivo
de hacer Gel puerto una entidad autosuficiEnte. '

1 “u

29, I ¥sA {II} evaluado a nlvel n4c10na1 a nrecion ﬂel Oercano reyraqhntu un valnr cosi
seis veces mayor cun el VHA (I}, 5i loao precios de expnrtaulon estuvieran 2 e¢se nivel

ﬂl Cobicrmo du Ollioma alcarﬁarla, pacs, satisfactnvlnmente su ohjetivo.

30, Recoultade azimisne de wa ovalvascidn a nival-nacicnal, pero con aplicacidn de precios
adecuados a lag divicas, no o8 de extraiar que el VIIA {11I) sca casi el doblo cue el YHi
{1i}. Tsto se debe a gue loa productos exportados conctituyen una fuente de divisas, cuyo
valer comnnenso coht creces los conponentes en divisas del costa del proyecto.

531. Una vez calewlados low VA (I}, (1I) ¥ (11I), ce reconoce la posibilidad de rebajar
las tarlfau pa*tuhrxas sin consecuencias desfavorables pare el proyecto. - Los VA (IIi

y (II1I) son superiores =1 VHA (I).. Si o1 VA (I) hubiern resultade negativo, cl proyecto
podrla cztar justificpdo iodavia, ya que €l beneficio preducide por el proyecto del puerto
egtd constituido de liecho por el valor de la proéuccidn industrial vendida en el extran-
joero. De haber sido asi, el Cowvicrno habria podido stbvencionar el puerte de Sunov gravands
de algin gedo loc beneficices de las industrias de Sunev 'para nontener el puerts on
fupcionanicnto, * - ) '

?. bl factor esencial que hay cue tener ¢n cuanta en este caso ¢s gue, dado gue el

werto Jde Swwev fue disefinds como parte integrante-del desarrolle de la zonz, su justifi-
cacidn ¢che basarse on lor benelicios procedentes de las industrias alli citvadas. En
ef mizne, el puerto puede no ser oira cosa gue un lujo costose y decprovisie de viilidad,
pero en ccubinacidn con el decarrolle 1nqu4trlal de Sunov coniribuye al é&xito de un ro-
graba do indusirializacidn. .

33. Enta visoa metololepla de evaluacidn podria aplicarse al cagoe del puerto cue se
construye nora facilitar medioa de trancporte a una zona foreatzl hasta el cooento
inexplotoda o a un territoric rice en minerales metalfferes. Wi 1o madera aus nuede
obtenerse de log druoles del bosoue hi los netales pue cantieneﬁilna yacimienios tienen
valor ccondmica alguno a pened oue pusdan ser extraidec y ‘expedidos para su venta en el
MeTCALO.

+
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lac inwversionss porivarias reducen log ru'tus Ae trancporte, la® oue
conuacs LN aunento de 1 nrﬁuuualﬁnjwza.ﬁ &;311a:+nn del merrcaao

A T e — oo —— i e kA _..

4

Tarte I: . In inver:idn nortuarisa como Trolor o shmlincidn del mercana.

e - ) - + . " »
] - .

1. Una de las prindipales exportaciones de Ferrdlandia ec o} mineral dé hierro. Dn. -
la actvalidad, ese wmineral se vende fundaucntalmente = los paises de la Comunidad . -
Leondmice [uropea {(CRT). Ferrolandia no estd en situacidn de influir en los precios que
eovalecen en los diztintos nercadors., Su produccidn v no rapresent.. nds gue alrededor

del T2 del comsrcio mandial de minerzl de hierro. I ‘preecio ¢.i.f. gque pagan loo nafees e
de la CIBZ oweila en torno & log 9 ddlaves por toneladz ndtriea, ogue es el precic gue ve .. .
paga pov lgs minerales Euministradﬂs por fuentes corceacas centro de la Buropa continentall’

2. Ir: 21 gercade japends, el prﬁLlD ¢.i.f. ec de 11 50 délares por tonolads, oue es el
precio aue ue paca por los ninerales procedentes.de fi ‘ﬂzrs-'lla, la wic barata y wis cercana
de las ILCHtEE iuportantes de cuministro con quc cuernia sl Jepdn. -

3. fetunlmentn, Perrolandie ezpide su nineral por el puerto de flori, en el oue no
meden atracar hd!dﬁu de nds de 50,000 THI. Con buwrues de este tamafio, el cocto del
transporte nayftimo.por tonelada de mineral es de wios 4,20 ddlares’ para los paices de
la CIT ¥ ceria de 7.34 ddlarcs wn el caso del Japdn.

4 wbre . la pare de los datoz 'relativos a la produccidn v al coste de manipula acidn de
la _rm, 8o oczlewla oue ol costo medie sor tonelads ds ninoral os de wies 4,50 ddleres.

Bxnortocionss 42 nineral de hicrro

o To troduccidn totol de mineral Ge Ferrolandiz viesne, G2 hocho, .doterminada npor la
cantiful gue deeide comnrarlie la CLE, 12 cual ha fivzzde con ella contrates para la
conpra de 3 millont ; de tencladzs de minerc) a un prezjo ¢.1i.7 . de’9 ddlares por tona-
‘lada, cue o3 el pricio que paga por lotu wmincrales h-f»cdenteu de las eercgnas [uentes
NIFruCIas ¥ Luccas, . - o

6. Dnoel cuadro 1 se indica 1a situacidn actual de las erportaciones de minerzl de
nicrra 4 Terroloandia, -

Cuadro 1
| 1 { ; . -l;. . __
| 1, - Contsd | Mlvencie
1 . 1
| Exportaz- Pacafio |I"'1r.'1'.4'."‘1IIr JTrecio Frocio COStD c3dio Bﬂnm:.c:.o anual {en e capital
| : del i : nar . por 'willonet |, =
ciones a warue  oneladaic.ilf. fielb. Sl ‘ toneleda |de tono- ‘al afio (cn
I -4 1I 1 . onclaLa 1 : d ) ‘fJillﬂnEﬂdE‘
l i . . * i lodns ¢dlarcsa)
%________.q-.J__‘ | : —— e
M |_ 1 v
1 r
| ' . i - 1 )
f R0 oo;s-rmgl 5.5, 20 ;\;t;», ;;4 BO! 4,50 | 0,30 a : 2,4
,  Japcn 50 0009FH | 37,34 311,50 194,261 54,50 (-le,m) ;o0 2 -
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!, Actualiznic Fervelandia no cxnorts ﬂ]PL“&l de hicrro al J_wﬂ“. ya oue los gpactos de
tranoporto & es¢ wercado son prohihltivus _f Bl precioc ¢.i.[. oue paga el Japdn es sdlo
21,5C ddicros oz toneglada e cineral, atucedante de fventos auatrali ANas. L LIS
puz Ferrolondis pue’: reducir los ¢octos) de ‘ransporto, queda »i de hecho excluids del
mercndo o uoqE - i : o -
" ! - "o . .

a. Loz Hiﬂistarias de Fomenia del CGﬁQrClD ¥y LrasqﬁorteJ har frcidido cheergor wn eatu-
‘dio sobre la posibilidad Qe mejorar la pooicidn de su mineral de hierro para. In exporta-
cidn, Iwos expertos que participah en este estudio veconocen cu@, cn el cese del nineral.
de hierro, Terrelandia no tiene nds recadio gue aceptar los precios que e irponen. El
rals o dishone, e cliecto de cantidad suliciente para Uijar condiciones do mnncnﬂllo, :
ni ticone la vocicidp zmeorrdfica imlicada pare beneficiarse de iz nroxioidad uu zonas indus.
triales concuaideras. ™ el estudio ce llega rdpidamente a la conclucidn de que la dnica
posibilidad real que tiecne FPerrolandie es 1z de tratzr de reducir losa costﬂs LE transpor-
- te del ninzrel ol mercado. ) : : S

P

Conclusiones de los o nerton técnlcus ' : . ' oot

0. Auncue no todos los puertos de la CEE tienan capacidad nzre graneleros do cds de

de 50.000 TF, hoy varios en los gue pueden atracar buques de 125.000, Los Jatos scohre
¢l couercic 11d1¢hn cue alrededor del 37,9 de las exportacioncs o la CEE pc&rlan Br-
viarse a puerios europeos en bugues de -ese topelajo, huques aue taghidn pueden atracar en
los pudcios Janonescs

10. las aceriac janonesas egstdn dispusstas a comprar cicerta centidad de nmineral a

crroloandis, uchnreuuafetaruedaprﬂparczﬂnarse1o al micmo precio coﬁpetltlvo de 11,50
ddlarec por tonelada ¢ i, L, gque le cobra’ Australin. la cantidad zrevista ez de Z uillonen
de toneladas znunles durente 15 afios, ’

11, Tu:*ﬂlanaln tienc, por consipuiente, lm oportunidad de annllar ¥ dlver“1f1Car eu
Lereadle. . )

‘
12. Il cegto del dransporte maritigo por toaelada peede reduelrse uwbilizendo granelercs
nineraleros adc grandes, Los of2 prdeticos son lon de unas 125.000 YHI, teaioivio pre-
sente qaue el tamafio del buque estd linitesde tanto wor lac inutalpcinnes en el hworto

de carza cooo por las del de descalga.

13, Dobr2 1z baze de la utilizacidn e bugues de 125,000 TH@I, la posicidn de Ferrolandia
en cuanto a la ¢xportacidn de mireral de hierre es la que zg indiech ea el cualyrd 2 infra.

1/ Véasc en al apdndice I la pﬂSlclﬁn relativa de Ferrolaniie en los oercados de la
CEE v &1 Japdr.



) cuadro 2
{ Cantidad Afluencia,
i Precip | Precio ' . L. anual de (uota total
. Tamario del | Flete/ '} c.i.f. | f.o.b. Costo medio jBeneficio mineral '~ Jd¢ eapital
rxportaciones 2 . _ por por , -
huQJE(TPH}tonelada folidy liry tonelada | tomelada exporiade 1&1 afi:  {en'.
tonelade| tonelada one one {en milleones|millones de
af . de toneladas)| déiares)
(Délares)
CEE 50 000 l 4,20 | 9,0 t,8 [ 4,50 0,30 5 1,5
125 000 ] 2,10 | 2,00 6,30 4,20 2,40 3 7.2 -
t .
: o ! 2,7 )
Japén 125 000 { 5,25 | 11,50 | 6,25 | 4,50 1,75 2 55
, I 12,2
' | I i

_/ Sobre la base de lox contratos cencertadoc y previstos, Ferrolandia estd bastante segura del-

precio e,i.1,

que puede ubtener por su pineral de hlerrn en el mercadn

ff EUrdpd
BIT/endaine
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14, D1 aroyacto comeisto on arpliar 31 peerto de Vori, aue geosrdlizazente o ehcuentra
i

en la situzeidr id-e2l, por Lﬂtar coree €2 s uinas 01d lian | lver y bien comunicals con
@llas nor fcvrnaarlll., - " ) " L. . L

15, " a dicio poerts se constyuird on nuevo atracadere con inctalmciones de aluhceqanientn
Tarmbifn ce instalard un cargadero d= bugues con una capacidad de £,000 t/h.. For oira -
parte, co &razard el cancl de acceso y se anpliard la ddcsens de nanlabras El calado °

*previsto ez de 16 m.  Adeodu, se aeceniia un rompeolns. . .

lo. Las principales partidnc de gastos del vroyscto son las guee ‘me indican en ol
cuadro 3. Do #1188 co han deducido los derschos de nduana ¥ viros impuestos.

Cuadrg 3 . .-
. . 1iillones de dflares '
de los EE.UA.

Rocpeolas (1,000 m a 15.000 dflarea n) - 15,0

Dragago (4,0 millones de o’ a 2,50 ddlares

per n7) ) 10,0

Atracadero . 3,5

Cargadere de buoues - 3.0

Instalaciones de almaccnaniento y _ : -

roeSridn del mineral . 2,0

hroc trabajos de ingenterim civil ) 4,5

Costo t-t2l . . - 26,0
17. Los najus de aopliacidn durﬁr{n unoz tres attos, enire loz cuzles sc distribuirdn
loc gﬂ:toa razén de 16 oilleones d= ddlares =] primer ano, 12 nillouu_ el zegunio,

¥ 10 n:llon‘= el tercero.

i8. %e ha ez
.

ivzdo cue, avnoue la vidn fisiea del proyecte e posible que sea nds larga,
¢l vida econcol

t
waiea cerd de 15 afios.

19. Tou costos anuales de conservacidn y funcionaniento se han caleviado en } nilldn
de édlaorocs, .- ’

fndliais Je 1oz heneficion

20.7 Ui ng 2o mace la inverzidr necesaria parn utilizar rreneleros de 125.000 ©HI, la

Tluensia nots anmaal de londos out e ohtizsne de lz weonta de 8 millones de toneladas-de

aneral dir hiotro a la C0B ey de 2,4 nillones de ddlarcs 3/.

2/ Vaue el ciadro 1,
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Coxi la conziruccide de las instalaciones rasueridas mara bucuer de -124%.000 THi, la-
eiluersiz nete anuzl de fondot ow cleva - 12,2 rilloner Go ddlaraes Jf o oooa eilyon g
fnelesm loz 8,7 millones Qo déiaros auc n“OLuclr_E iz V,Jt_ a Yo CEC uulﬂ willoaes Qe
tonelainsg de ﬂlP“Iﬂl ée law tue 5 willones se irancporiarfan a un.costo infericy vor
toneladz, ¥ loa ;,5 nillonen de dd]ares gue se abtenirian de las vonies-efestuadat ca
Pl Rl R T -] qajajfa, cut 2oionses resultarie ecopvoicassnie accesible vara F&*rulandia. .

22. D1 resultade de construir instalaciones Dara franzleros ae 125, DDD TR es, pues. un

aunento de la-afloenciz neta de fondos de 9,6 millenes de dol4res {1? 2 - 2,4 millones) .

al aflo ﬂ/

. 2%. Istod cdlcoilos se bazan en la eristencia de conty satog con la Gl el»Janﬁh para-
suninizivarles la cantidad convenida al wrecio negociado. . "

Condicinnm: ccondnicas gensrales C e e

24. Yecrolehdla éntd doteda’de muclios Tecursos natureles ¥y tiene Una economie florecien-
te, sostenida por aciividedes de explotneidn de uineralez y de industrializacidn, cobre
todo. enel meclor de la eoowfacturas orientadas-lacie la exportacidn. Dstas dltimas han

sido fongntalide ¥ procovidas vor uhx acertada polititd guldrnanental de conceridn de genc-
resges SEasidias ¢ incentives o los invercionistan extzmnjercc. P

1

2%9. Iz econondiz deo PErro andiza ha lopgrado una wdnids evpansidn en el thlnn decnnio.

De 1965 a 1973, en cfecto, ol producto interne biubo aumentd casi dos voceu ¥ medin, lo
roncentnty W ta a smazl de awnente del 9,57, las inversionca brotas sanenvavon,
su norte, it de 8 vaces: lar ivversiones biitas on paoninaria y couipe e clevaron

e 100 p 70O willones de dDTarEs y el componznte de ""ﬁufacturas de la prodvccidn intexr-

na oreta asnontd =n cereo del lﬁﬂ al aiip. .

m las infustrliac ninere y vanufacturera oo na triplicado; de heche, en

Lay oue coriratar o tradajadores migrantes del ofro 1ado Je la Treatera,

27. Loz cescrvac duw divisas non favorables y la bzlante global de yupou g= ha vantenido

constontiments bajo vontrel. Core las diviths ne essoscan, su adeulsicidn nd cupone el

pafo Ce nincvng nriga caobicTia ﬁj .

26. 1L =anlso
alsonas nisrs

25, TPoze a =sta considesralle cipansisn Jinamgisra y monetaria, los precios e han tmnte-

nicdo upzizatsr witables. .-

29, D1 Senmiro A Planificacidn LCeondnicn del Gobierpo croe que los PrﬂClﬂu son relativa-
rante eannelitives y, dﬁ_H,_a citvecidn de pleno epwies cn el pais, loz selarioz oue se
pagan verTesenbin el cacio ée oporiunidad e la tano ¢¢ odra §/. '

3/ Véanse.el ceadro 2.

& Bigho de uire codo, o) increcante du 1a &11uﬁﬁul? qat de fondou n“ovie e del -+
iucenio 22 G, nilloaes e ¢Slores {L,? - 2,4 ﬂ*llcnzs) . penaficios ‘priocedniitas )
g la CnOTiAGign do pincres]l de hierro o la UBE, o1 ;‘,)ﬁ nE‘ cual f) millenes de lone-
1-‘*') Bl srancporiarss enlonces 2 un coste inforielr ¥ la afleencia neta de e mi- -

=2 60 Gdloris do efoativo, vecultante de las ventad al Jandn. Ta muata ec ce 9,0
oy o 3,37 umilloncs, ' ' e e

jf Ln ¢ wroyeoilo de inverside no bay, por 1o towto, (02 regjutbar ool valtisn.

e Lay, eor e tinte, ove reajustar tacpoie ssac vurtidun e geatos en £1
P e IR Th L e 8 r
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30. ¥l Centro de Flanificacidn Deonduica del Gobierno ha fijade en el 154 l= tans de
ctuzlicncidn cue ce wtilizard para evaluar el proyeclo.
andlizis

31. Lo eveluzsidn del proyecto de inversidn es relativemente gencilla. Ho obstante, dado
oue cottes ¥ bonefiecion oo producen on distintos afios, we necesoriq-actualiceriss,

Cuadro 4
N I Val '
' stos de ' alor nectia
_*.*  Costos de Costos de Costo . _|Beneficios actunliicd
1iin s conservacidn Beneficion
canital 2/ explotacidn total netos ) —== -
N S 127 | 25 10%
1) I T A 26 | -14,3 1139 13,6
2) - 12 L. 12 - ~12 =96 | 7-9,1 | 8,6
5. . 10 -1, <. |10 - a0 -1 1] 6,6 | 6,1
4) . . i 1 2.8 - 9,8 42T 1 33,0 2?.32/
5) _ | 9,8 8,C -
! "n
13) N 1 S | 5,8 . 8,6
! : T L d
: Yalor nxto ectualizado - ! R - 11,7 4,2 | -1,

2/ Todes loz costos ¥y benelicios se computan en millones dé délares.,

b/ Actualizade al aiio O {afio en curse) y redondeado hants las décimag,

©f Lam weliores e estz fila representan el vnlor sctualirsio &o 12 corrientic de
Seneficios nuton de 3,8 willenes de delares desds el adlo (4) hazta o1 ajo (18],

d/ ILa tasa de actualizacidn a la que el VEA = ¢ (la 1}amada taza interan de
rentabilidad) puede obtenewse aproriuadanente cowe sigucs
4,2 1 . _
—_— = o, sicnde (tasa do rentabilidaod 1ntbrna] = 17,4,
(- 15) (10 - =x) :



TL/B/C.4/174 :
péginge o2 . .

» Bl proyecto, tal couwo se analize en el cuadro 4, pemite prever resultades favorablce

a foraz d2 un valor actuzl nete positive actuallgadu al costo de oportunidad Gol capital
K _;H~ ©1 valar actual naio sdlo ca convierte en O 2 wa tasa de acty 1l1uEhqu

i1y, ﬂy. le llende tesa interns de contabilidad.

37+ Dasfmdose ¢n un anflisis puranents econdmico, cl proyzeto es aceptahle, 51 gse.dic-

pone de fordos para reallzarln. debe, por leo tanto, llevarse & cebo. .
34. Ia tasa-de rentabilided del pricer afic es en eate caso del 0,22, cs decir, ¢l EEﬁlj
El heciho de oue esc valor sea superior al costoc de oportunidad del capital indico que ya

hace ticono cue Goberia haberse ejecutado cl pru"*cto, 2] cual debe, por lo tanio, lle-

varae inoadiztzuente a cabo.

Loncluziones

. - . . L e % Aa—-a s s -

35. Loz eleccntos Dundobientales del estudie de este caso con, en primer 1uEar, 1a
evaluzeidn de los bencficios gue se obtendrian con tal inversidn portunvia ¥, en segundo
término, 1la utilizacitn fincional de un puerto coro elcmento de esirategia econdnica.

El mercado del nineral e hierro procedsnte de Ferrolandia se veria considerablenente
.enplindo por la reduzcidn del costo dz2) transportc maritiuve que peruitiria la construc-
£idn ¢m el merto do instalaciones advcuadas pars groaneleros ods grandes.

25, K) ovalugr los beneficiecs, no seriz correcto considerar la rzduccidn del cosic del

trancporte coze vn Lenelicio aparte del aumento de len beneficies proccdentes de la venta

"u mineral de bierro. (Dt eac npodo, re contarian dos veces los beneficioz. Kl aunento
le nrafuccidn ¥fo la ampliacidn del mercedo son consecuenciz de la reduccidn del costo

~) tronsperie. La medida corrocta del beneficio ccondmico de la inversidn poriuaria

en, pues, el valer neto de ese aumento ée la predueccidn.

1. Dn el caso gue se considera, sdle se necesitan las inversiones en el puerio nara
logrsr Jco resultados necesarica. 55 se  hubieran necesitado otras inverzionss ne portua-
rieze, por cjeaple wis conexiones lerroviarias entre el puerto de Hori y lao ninos de
hierro, icobidn ellas helrian venido a foraar parte del costo totsl del proyecto, costo
en el gue iguzluente habria habide gque tener en cusnta el aumento de los gaston de
produccidn del mineral-a que eventualmente 'podria dar luger el incremento de les canti-
¢ades exiraidas. ’ '

3%. Ge La supuesto tambidan que, =in esta mejora del puerto, no se lograrfan laz conse-
cuenciac Favoravles cue de deducen de este estudic, €8 decir, la IPddﬁClén del costo del
iranuporte caritioo v, graciaz a ¢lla, la amplizcidn del mercado.

2. Bl hizeho de oue, gracias a la inversidn portvarie, Ferrelaondia pueda amplisr. los
horigenies de oo nercado para incluir al Japdn es iupovtantc, Tundauentalmente hoce mds
flzzible la posieidn del pafc, cue sale de ese wodo de su situacidn de dnica y euclusiva
depundencia 0o las vicisitudes del nercado curopeo.

v

g/ 1o lzca de zentobilidail del priner afio es 1a relpeidn entes los beneficioos gue
se obiendudn 250 alo y el costo de capital zetvwalizade al auio (% i. afio en el cue s¢
rafnaria vl wroyscto (9,0/0(16) (2,15)2 + {12) (1,15) + (10) (9,8/(45}) = 0,22,
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A0. Es iupocriante sefalar que en lo que respect? o lzo cxportaciones de mineral de
hierro, Ferrelaniia se ve cbligeda a aceptar los precics aue le ofrecen. Cebria, natu-
raloente, won la veduesidn del eoaio del transporte por wnidad, que Ferrolendia ofreciera
su ginaral a’un precio ¢.i.f, o [.o,b. Gds bajo nue el quz ofrecen otras fucnies G2
suminictro, disainuyando su margen de boneficios por tonelada, 2s0 iria, sin enbargo,
en- contra de sus interzses, ya que las fuenies =ds grondes y cds cercenas al nercade
de conzwio tocerien represclias contre ella. Y lo que es mds ianortante, el proyecto
de inversidn sc evalud basdndose en las premisas de que Ferrolandia pedria cbtener el
actual praeio c.i.f. y de gue los beneficios del proyacto consistfan en el auconic de
valer ncto de las exportacionea. 7 ) - . -

. ce -
41, Dn el cace de cue las condiciones del mercade sesn tales gue, con el deéscubriniento
¥ la crplotacidn de mds oineral en fuentes corcanas & lon mercados de consumo, co reduzca
el precio_e.i.f. ecue pucde obtenerse del vercado de lz CEE, Ferrolandia padria encontrar~
ce con condiciones de marcado mds adversas, sobre todo si no tiene ningin contraio a
largo wlaze con sus comuradorsa. :

42, Para ilustrar la importancia potencial de la ampliacidn del oercade, adendn de los
beneficios directos de las ventas adicionales al mercado rds distante del Japdn, oS¢ ha
previsto también el sumesto de que disminuyera efectivamento el precioc ¢.i.f. cutenible
en el wpereadeo.de la CEE. En la parte TI se exponen los resuliados de la evalnacidn del
rroyecto a 1o luz de ese cambio. .
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PUSICION RELATIVA DE FUiROLAFDIA FREITE A EURIPA ¥ EL JATON

LUROPA

lares por tonelada

n 4, 20 dflares por toiciada

Trarsportc en ouruoa de 125,000 THY
= 2,10 dfiaron por touelada

Ierrolandia
Costo real =

Irecio c.i.f., 9 dé- Precio e.i.f., 11,50

' . JAPOL

ddlares por toielad:g

Transporte en bugues de %0.000 TF}  5.000 nmillas nduticas

11.500 willas ndaticas ]

Transporte en Yuoupa de 50,000 THAf
= T/34 ddiares por tonelada

E ansporty en buques de 12 . 000 4Pt

= 5,25 ddlaren por tonelada -,

4,50 dé}aran ror tonelada

y6 =ursed

L ilw M om Ffoee -
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Parte 11: 1a invercidn como Tacter de suctitucidp fde siercsdpa

33, Lo inuaxtancia del pusric como componente de la estratsgia econdrica genercnl del co-
"mercio axierior -en .ste caso de la exportac’dn de mineral de [ ierro- auments cuando se
paca partide de la flexibilidad ove ofrece lz aapliacidn del wyercado.

44, Investiguewnos y analicenos las consecuencias de una evolucidn concreta del codercio
de mineral de hierro scbre la base de cierton cdlculos e hindteois heches por el coulpe
de expersos tfcnicos y econdmicos gue estdn estudiando las expertaciones de nineral de
hierre ce Ferrglandia. o : o

Ta nueva situacidn , ‘

45, Acturlpente se estdn abriendo nueves fuentes de mineral de hierro en la Europa conti-
nental, y se ha previsto cue, al aumentar la oferta, disminuird el precio c.i.f. del
mineral. A ese cawbio hey gue sumar el heche de gue ha aumentade ol ndmere de pucries
europescs que estdn tratamde de mejorar sus instalaclonee de degsearga de uineral para poder
recibir buoves mds grandes, FEn varios estodios se ha oronesticado oue pare 15984 el pre-
cio del pineral de hicrro se habrd reducido a unos T,5%0 ddlares por tonclada en ¢l gercado
ENI0PRO. - :

Z6. Ante la percuective de gue ge hagz realidad ceoa situacidn, Fevrolandia ha adguirido
an of3 conciencia de su mrecaria situacidn en el morcado del mireral de hierre. B5i no

s¢ hace en el piterto la inversidn necesaria para cuc puedan atracar en €l bucues nds gran-
dea {125.000 TRI), tamle o temorano Ferrolandia guadard excluida del mercado europec de
niperal de hisrro, ya ouwe el costo al que rodrd suministrar ese hinerzl nerfd, o causa del
coste nrohibitivo del trangporte wariiimo, superior al precio prevaleciente cn Gicho
gercaand,

&1, Actunlpente, es urgente oue Ferrolandia planee instalaciones poriuaries con capacidad
para grancleros pas grandes, ©Don el transporte de minerales en graneleres de 125,000 TFH
¥ 1o consipuniente disminucidn del eosto del transporte por toneladz, Ferrolendia wodria
vender nds o lac cenires curopeon utilizande eses bugues nfs o laces y dirigiendo la

carga hacia los puartoa opds grandes Z¢ recepzidn ya existontes © hecin aguellos en loa gue
van & construirse instalaciones adeciaadas. Al misme ticmpo se pondrd econdzicznenie a ou
alcance el nercado japonds, pese a ls= dishinucidr prevista del precio del cineral de hie-
rro en zguel rails, ouwe descenderd a anoB 10,75 ddlares por tonelada e mediancs del deca-
nio do 150,

48. Lz estrategia de) mercado de Ferrolandiz gira, pues, cn torno al logro de eme obje~
tive, aprovechando la oportunidad de diversificar sus ventas cue le ofrece la disninucidn
del costo del iransporte raritico.

49, L[l cupdro 5 infra estd basado sn lad conelusiones del.ecuino-de experton técnicos ¥y
econdnicos ¥ en lzo provecciones del jiinisterio de Feocento del Cousercio.
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50.. .21, procaso d4c gvaluac 61, ez anilozo al Ge 1a ﬂartn I—f Ll bﬂneflclo ﬂae aportaria
&l puroyrcio cg la aiferencia entre lea ben waricios gue se ‘obtendrian con y sin la inver- -
'8idn af, “1 cnstn del prﬂyecta es el niszo gue en la parte I.

o 4 4

'51. Tl va.lc:ur neto actuah...auc del provacto en la nueova ultLlﬂ.Llan es el cue ge indica en
el.cua_ra G infra, apliﬂapiu tasas de actL_lxzaC16n del 12 al Elﬂ. -

52. El nroyecto es vlahle, ¥a nuz la actualizacidn & un costo de oportunidad del capital
“del 15% da wa- valor neto actualizado de 9,5 millones de ddlares, [l valor reto actuali-
zado s6lo se convierie en cerc con uma tasa de actualizacidn del: 20y, 13. llansdz tasa
“interma de rentabilidad. . :

‘Conclusicnes . } ) ' L

- '
B

53. Cﬁanﬂﬂ el puerto de lori invierta en instalaciones con capacicad para granclcros
nds grandes, podrd roducirze, gracias a la utilizacidn de esos bugues, el costo del
-trancporte ezrftimo, lo que a cu vez ampliard el:Zmbito en gue, ccondaicaménte, puede
venderse el vineral de hievrrs de Ferrolandia. - A:la luz de esta nueva situacidn, =se acen-
t¥a adn vds la icvportancia de hacer lo mds flexible pesible la ampliacidn da ese mercado.

.54. La evolucidn consistente en transportar la carga en bugues ods grandes y a distintos
‘asercadss ha aunentado en realidad los beneficios netos édel proyecto pesz a le situneidn
‘s desfavorable con que ha de enfrentarse Ferrolandia 10/. Sigrnifica esto aque, si el
.ecio no hubiera disminuide y se hublera seguido una estrategia senejante, 1os;henefi-
cios netos gug oe habriarn cbtenido en la parte I habrian sido adn rayoras. :

8/ Véase ol cuadlrﬂ 4

of Dicho de ctro oodo, la diferenciz’ entre 1ﬂu beneficion que se dbtendrizn en uno

¥ otro caco os.el.cosie de no invertir en’el proyecto, Al no invertir, Ferrolandia renun-

cia a loz benelicios adicionales que le reporiaria el proyecto del pucric, proyecto que
deberir, por lo tanta. llevar a cabo £1 s5u coate oz infericor Al de no invertir. .

10/ Véanse los cuadros 4y 6. In la nueva' situpeién, el VHA en la pa.r‘tu I1 es l:le 8,5,

cillones, on ver de los 4,2 millones ectuzlizades 2l 15%.
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Cuadro 6
V¥alores actumlizalss de costos y benelicios (nueva hituacién}E/‘
. Cocto Costos Fe . NP .. T Valo¥ neto actuali;:dog/
Aflo de congerva- (Costo EEéi§1c1o Eoneficia
: ! cidén y |total b neto - o a < .
C:ﬂl]lta]: axplotacida) - . 12:-4 1555 1 18, Elﬂ. ‘
1) 1976 186 _ 16 16 -14,3|-13,9|-13,6 :13,_2r
T2) 1977 12 . 12 12 . =9.€[--9,1| -8,6]-8,2
3) 1978 10 10 -10 -7, -6,6] -56,11-5,6
4) 1979 1 - 1] 9;8 B,8 5,6 5,00 4,5 4,1
5) 1980 1 1| 9,8 0,8 5,08 4,4 3,9 3,4"
5) 192 g -1 1 112.,_3 11,3 5.7 419 4,2 5?6
7y1c2 .| - 1| |0 12,0 -{ 5,4 45| 3.8| 3,2
. ©) 1903 14,8 13,8- 1" 5.6 45 3,7 3,0
o} 1564 : 15,5 . 14,5 5:21 4,1 3,31 256
: . _
1G) 19055/ ) 9.6 8,6 16,5 11,7| ©,3) 6;0.
11} 1934 ) .
o =~ - -J- b
15).1993 . f ... | I B 1| 9,6, 0,5 J
Valor neto - ol 1 1 i . ' .
actualizado | $ | ! P 18,00 9,5 3,4)-1,1%
2/ Todos lcs ccé%nniy-héﬁéficibs.se_expresan en uillones do dflares. - 1-;_

b/ D2 la coluwna 21) del cuadro 5. T
e/ icturlizade &l cfio O (1975) ¥ redondeado a las décimas.

a/ & valores de esta fila representan el velor actualizado de la corriente de
beneficios netos de 0,6 nillorec de d6laree desde el oiio 10 (1985) hasta el aiio 13 (1933).

5/ Ia tasa de actualizacidn a Iz sue ¢l VAL = 0 {13 llanzda taca interna de renta-
bilidodt) co oblicne avroviradavente coms sigue:
Za4 1,1 )
————— = ———— , riondo x {tasa dv reatabilidad intorna) = 20, S,
(x - 10) {21 - x)
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CASC )¢ 5: FL PUERTC DE MANA

——

Copparacidn entre la inversidn enuna terminel de contenedores
especializadog ¥ en una tercipal polivalente

1. El puerito de ¥anz, nue éziel: Anico .puerto. al s=rv1910 de la-ecohemia de la Repiblica
de Cali, podria covsldernrse come,uno de los ejetples: BAs - 4ipices-de un puerto cediano
de carga general en un pais en.desarroile que.tiene que-hacer frente a un ancento modera-
do del tréfico y 2 las exigencias cada vez mayores de lag companlas navlieras en_cuanto a
“la”cohstTideidn e’ 1nutnlac1onea mis adocuadas qua pioporcionen un servicio L rdpido y
menos costoso. - =

e mee i E EmE—r——— T e o " EmTan - - . L " . mma oaw o

2., Ll Gobierng centrzl.de Cali, bajo la presidn de la industria nacional del, transporte
maritimo, decide exzminar las futuras necesidades portuarias y analizar cuidadosamente
1es v&ntaaas ¥ los inconvenientes de las distintaza scluciones poalblea. ‘Con 658 nhjeto
se crea-una Comisién ¢special da Flanificacion y Desarrello Fortuaries, cuya-misién es
prorunciarse por ol plan de desarrollo gue mds beneficios netnn reportarﬁ a 1a cconomia
de Call durants los proximos 25 afios, -

- e ot .. 1 - e ‘__- ,- -

5: Fa Cnulsloﬂ tiene a su dlﬂpﬂﬂiCIQH una gran canbldad de datoa. La infcrmacién que a
contimuacidn se facilita’ canst1tuye séle una EEIELGIDH de loa elementos fundamentalesa,)”

1 cie

4, rl H1n15te*1a de Planlflcaclér y Desarrcllo Econdmicos ha propercionado lan prevlain-
nes del traf1ca en el puertn de Mana hasta el afio 1999. Es interecasante ohservar que ‘el
wrento global previsto 63 moderado: un aumento del 2, 5% entre 1575 ¥y 1984; un sumento
woporalnente pds ‘elevado, del 3,%%, hasta 1989, ¥y nuevarente un aumento del 2 5 a par-
tir dz e¢se afio. El traf1ca iotal del pherto se espera que ¢ eleve d¢ la cifra actual

de 1,2 millones de toneladas anuales a 2.275.000 toneladas enuales en 19993,

5. My importante a este respecto es la forma en que Be eBpera gue se preduzca ese

- aumente: en el cuadre 1 figuran las previsionesa del porcentaje correspondiente a cada una
de las principalee clases ée pioductea, porcentaje que, come puede verse, augenia por
lo que se refiere a 1a mayorfa de las cargas unitarizedes y cspeciales, en detrimento de
la-carga generel. La propercion de los productos siderirgicos con el total se nantiene

a un nivel desl 20%. . ) : T '

6. Es posible, por consiguiente, elabsrar, como se hace en el cusdre 2, uwms sencillas
provisiones del trdfico para el periode 1975-1999.
7. Las conclusiones gue pueden sacarse del cuadro 2 son muy significativas. Entre los
micwhros de lg Comisidn hay acuerds goneral, basedo #n datos anteriores, en que las ing-
talaciones actuales del puerto de Mapa, consistentes en dicz atracadores de carga general
de tipo corricente, tienen una capac1dad de 1,2 millones de toneladas {a razdn de 430
toneladas por cada 24 horas en el ouelle ¥ una tasa de ocupacién del 67%). Significa
cato que, 5i se guiere mantener ¢l nivel pctusl de servicio, y dado que 5dlo se consegul-
rin probablencsnte peguciias mejoras de la productividad, para 1980 el puerto de Mana ten-
dré «ue scr dotsndo de nuevas instalacicones las cuales tendrdn que ser, ademis, de tipo
diztinto, parz ale¢nder a las corrientes de trifico quc se prevén para cl futuro, y
cgpeeialuente para nanipular el mimero cada voz mayor de unidades de carpa. Dentro de

a2 Comigidn hsay, fin embarpe, serias diferenciazs de opinidn acerca del plan de desaryo-
llo gue drhe zeeptarse y del tipo de instalacidn quc se ha de clegir, Esencialwente, o¢
ranifiecctan dos trorias dlferrnten._
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Frevisiones _del popgentaie aue corsennondozd’ e
1z principales clases de carss er el iotal
de la carga gemeral, 1675-199%
1975 1980 1984 1969 1994 1999
Cargas palatizadas - . ' 5,0 545 2,5 6,0 6,5 F.5
Carges preeslingadas o 5,0 5,5+ 6,0 6,5 7,0 7.5
Contc¢nedores - 1,0 4,0 -, 7,0 12’.0 18,0 .%:”0
Carga de Lransborde por rodedura : ' - 20 3,0 -40 4,0 5,0
Productos sidenirgicos y maguinaria 20,0 20,0 '20,0 20,0 20,0 20,0
Productes forestales 10,0 10,0 11,6 11,0 12,0 12,5
htutemdviles 1,0 2.0 2,0 2.9 2.5 2,5
Carga general 58,0 51,0 45,5 38,0 "30,0 20,0
al o , 10,0 100,0 [200,0 100,0 100,0 100,0
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%, Hegin la primera, el trafico em el puerfo'de tlana hasta 1999 es denmasiado heterogéneo
deazciado reducido para justificar la 1nver51uﬁ ¢m ung 0 en varios mwelles altamente es-
unc‘ull.adoﬂ ch pa:utdariﬂu dc #8ta tenr-ﬂ uTmﬂ"Enan ;ﬂsucltamaqte la idea da la ter-

ciaxd ccﬂside ablemente al puerto de Héna, por 10 que sugieren que.s e_}niple ¥a en 19?6
a 'Tin de gue pueda enirar en sﬂrv1c1a en 19340,

g. -Los componentss del'séﬁﬂndn grupe condideran que aiin ro ha 1legado el momento de
construir lnstalaciones distintas de log atracaderes iradicionales de carga general, y
gue a partir de 1989 debe entrar en funcionamiento una terminal de coptenedores que per~’ -
mita hacer frente. al creciente trifico de teles recipientes y al de transberde de.la,
carga por rodadura, Es evidente que antes, e incluso despuds de esa Teche, se necesita-
rdn otras instalaciones adicionales, por lo.que propenen la construccidn de mievon atraca-
deros de carga fraccionada: wuno en 1580, otro en 1%84 ¥ un tercero en 1994. Hahida _
cudnta de ‘gue las unidades de carga represencarién una propercidn considerable de la car-
ga total manipulada.en los puestos de atraque tradicionales, €l movimiento anual’ ascen-
derfa a 150,000 toneladas {suponlendc una tasa de ccupacidn de los puestos de atraque
del £7% y un rendioiento diario de 610 toneladas)}. Achos grupos ratdn de acuerdo en que,
detido a la chsolescencia, para 1980 habrd habide que ir dando gradualmente-de baja-a -
doa de loz.atracaduros Exlstentea. -En los cusdros &, 4 ¥ 5 se resunen las ideas biAsicas
de ambos grupes. . :

10. ILn relacidn con los cuadres 3, 4 ¥ 5 es.mreciso formular algunaa importanies
virervaciones.,

a) Se neceaiten cuatro afics para construir una terwvinal polivalente ¥ una terwinal
de contensdores, y tres para copstruir una terminel tradicional de carga fracclo-
nada., Los costos de capital se distrituyen couwo sigue a lo 1argu del peripdo
de construccion:

Digtribucidn nopgeriual de los costos de inversidn

o do conctruccidn

10 cpe.i %2 40
Atracadercs de carge froctionada ", 59 35 10
Atracadsros de‘contenedeEE 35 30 25 - 0
Atracaderos pelivalentes #2 . 2G 25 10

b) Ila terminal polivalente propuesta en la.nolucidn 1, permitird manipular,- per
orden de prioridad, las cargas de alta ¥ mediz productividad y, Sicwmpre que la
capacidad le permita, algunas de las carges d¢ baja productividad, come las pale-
tas o las nercancias:preeslingadas. - '

Hf Ise tipo de terminal soe @escribe en ¢l inforve de la secretarfa de la UNCTAD "Laa
innovaciones técnicas en la esfera del transporte waritivo y sus efectos en los pueriops:
feparcusionea de la unitarizacidn en las operacicnes poriuarias™ {TD/B{C 4}129;Supp.1
¥ Cors.l), seccidn B del capitulo IV. '
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: " FPreviciones de tr@_&_o. 1975 199"
(M tiles de toneladas) ..

o

1975 1980 1584 1939 1994 1999’

Cargas. paletizadas ~ -+ | . -7 60 75 85 ...105 130 170
Cargas preeslingadas - © - .60 75 90 110 140~ 170
Contenedores . L 12 .55 105 © 190.. 365 570
Carga de transborﬁa por rodadura ot - O 25 45 ¢ 70 ag . 115
Productos siderirgicos y maquimaria ... 240 270 300 545."_405 _;4;5
Producteos: fnrestaIEs 113' L - o i?ﬂ "7135 . (165 190 240 b 285

T e SUET w BT R el
Otros tipos de cargs gencral = .~ -696 685 -€80 670 '* 605 <455

- L,

ﬁutomdvlles N

Potal ' _ 1200 1345 1500 1425 2015 2 275

F



{uadro i

Planes de dgsprynlio propuesipn, 1975-199% .

19?5,197?:25?3.19?9.1930.1981.198211935,1984.1955;19361IBETr193h119891199b,1991.199?.1995.1994.1995.1995.1é9?.1995,1999 [

Yarinnte 1

-

Yariante ¢

comlenco

—

topminacidn

de la conastruccidn
de dos atracaderos

polivalented . . . . -
conienzo conatenzo )
terminzeidn terminacidn
de 1a cons- de 1s cons-

tmuceidn de un

atracadero de

caTgn generrl

trmiceldfn de un
atracaderp de
carge .general

comichzo
terminacién

de la construcecidn
de unh atrncaders

palivalente . _ ..

comf emizo . :
torminncidn

de la conntruccidn
de una terminal.de
contenedoren

comlenzao .
terminacicn

de 1a ponatruccidn
fde uwn atracaderg
polivalente

v

comienzo
teropineecisn

de 1a ¢one-
trpecidn de un
atracaders de
gaTga_general

-

€31 wa18nd

AT i A
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i
_ : Lo
carza boje 4 prodoetividadl f150 Q20f 8% GCDl

cari medlaas do produciivided b az0 C30f495 000 587 Q00| 695 0G| 744 000
Larg:s aitr e sroductiviqad & BY. 000 150 000 Z60 DD"J[ wh CC‘L’% c35 D0
Lovimignte Snial GGO VGBI T30 COOIY U5% 000 410 L0001 (B9 O0Y,
rendinicntomedio de cada eStancia de un buque 1 560 925 L 260

; .

[

Uapoeildad media del atrazadere poliralente al giio {4aia
F L |9

!
]
.i
|
I
!
!
[
1
i da ccupacidn el 67% 2 un rendimiento medio por buquo,
[

'
|- _
660 000; 770 0001 070 00011 45&0{:{1;1 (UG OO0

en toneladns)
' Tagz puevista de occupaeidn cfectiva de los airecadercs I , I
pulivalentes 67,06 | 63,59 | 66,1% | 64,T4 | 5u,4% |
et e g o e 1o e o b o ety Lttty }— =ttt} ety s H ;=:==_-T_‘=::::============T=— "_='___'JI
’ ) i
| Ydmers de airacaderos de tipo coriiente en servicio - 8 | & 8 .1t & -
— - 1 ._._.._._-—-.—.-.+._..._'.-._._._.1|
p Lavga quu pasa per log atrucofleros de tipe corricnte - N ;
3 (tonglzdag al afio} 685 000/ 770 000[ 670 D00} 6057000 | o2y OOC!
. : .. i
Capacidad de laos atracadercs d2 tipo corriente [ g
. (toneludas &l afio} {a una tasa de ocupacidn del G7%) 960 000|660 O00| 960 000| 960 Q0D | ofn Gﬂﬂi
Tasa provista de ocupaecidn efoctiva de los étracaderds ) ; . . ‘ _i
de tipo corriente .’ . 47.8% ¢ 25,77 46 ,8% 42, 2% w1 GF I
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' 1T *n
Cuadre 5 . . T L: :
Yariapte de §nversid vrincipales caracteriaticas = - | Y
' h ] e i HE :-.- ) .- : ‘:I " ' ; .'; F
© 1980 1984, 1963. | %.1994 195
) - ] -1 =
| ihimero de atracederos de conteredores: 0 - - N T BER | DI
. Hovimients total en el atracaders BIins l r l_ -
| atracaleros de cuntunedarea (toneladas . : . - :1: e .
al affo) _ T - 260 000 | ;445,000 ] . 685-000
Capacidad media del atraéadaro (o los.atracaderos) ' R ;
de con‘enedores sobre 1a base de una tasa de
ocupacién del S0%, una Danipulacidn’de 400 con- .
tenedores cada 24 horas de permansncia en - ei R, - - oL R,
muclle ¥ 350 dias de trabaio al afio (tanelaﬂas} Ch-, S 840" 000 F 2840 000 | . 840, GO0 |.
Tasa previs:a de ocupncion efectiva dal. atracadcru S . s o ~ SRR REEE :
(o los atracaderes) de contencdores. | - R A - 15.5% . 26,5% © 140,87
Nimero de atracaderos de tipo corriente enserviciol. . -9 ~-| 10 'rjf 10 F.j 11 i :' 17,
Carga que pasa por io0s atracaderus de tipo i = 4 . . N 1.
corriente {toneladas al afio) 11 }fﬁ ﬂﬂﬂ 1 500°000.11 465 020 |1 -570°000 | 17580 Q00
fapacidad de lasz atracaderos de tipo cnfriente o [ o b
[a una tasa de ocupacidn del O7% ¥y un rendi- _
ziento diario de 610 toneladas) (en tone- .
lagas &l aiio) 1 330 000 )2 500 noa X 500 GGG 1 65@ ooa |1 550 000
Tasa media prevista de gcupacidn efectiva P B 3 , ;
de los airacaderes de tipo crdinaria 66,8% 67 qﬁ 55 4%- 63,5Gr F 64 &5
2 " H |
I 1IT .-*I|I r * -
I }{ Nl : ._-'
'l o I- :: - -7 ‘-‘: ) .
. . - w ;-:' :: ;I;.I.
- ) ._E '...' ...; e o “: 1f.|- T-
: o ARt 1 obn
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¢) En €l cuadre & se irdican, respectlvamente, los costos totales de inversidn de
1oz ziracaderos de ‘carga fraccionada, de contenedores y pal1valentts. En &1 ae
indica aginisco, para cada una de las principales partidas de costos, el respec-
tivo componente de divisis. S parte del sapuesto de que 8l terrens para~loa
tres tipos de atracaderps nabrd de ser adguirido a un coste de opartun1dad
de % délares por m2, ya que también existe la poslbilidad de- dedlcarla ala
Cnnstruccior de un neligono industrlal : :

11.. Ia Comisidn decide.llevar a cabo una evaluacién econdwica nacional detallada proce-
diendoaunumilisin decostos y beneficics focizlas g precies virtu?lesr, con ch;retu de determnaq:
determinar cuil de los dos planes posibles genera, durante un pericdo de 25 afled, los be- -
neficios nfs elevados para la econcmia nacional,

I
]

-| -
]

12. Para efectuar o9a Evaluaclon econdnica nacional 1a Comisidn pide a la adminlutra—
cidn del puerto de Mana.que calcule los costos de explotacidn de los tres tipos de atraca-
deros ob)oto de estudio. Fn los cuadros 7, 8 y ¢ se resumen los resultados de las eslica-
cicnea realizadas por;la adoinistracién del puerto. <Cabe sefialar que, en- el casc de los
atracaderos de carga fraccionada, tanto la.manc de obra no calificada como la calificada
se consideran como costos variables, ya qué hay upa reserva de mano de obra que nn repre-
senta un contingente fijo, misniras que, en el cage de los mtracaderos para contenedores

¥y polivalentes, sdlo se egplea mano ds obra calificeda, que B& cansidera coo costo
flJD. . : . - ;

- - - r

13, Un factor sumamente importante en la evaluacidn econozice nacional es el relacionado
con loa costos de pervianencia de los .buquea en el puerto, costos en los que cada una de

i ‘os goluciones podria tener efectos bastante diferentes, Déntre del marce de una

; acion econdmica nacional, sin embargo, la princiral cuestidén que ae planten es la de
£. -. ahorro de costos redunda realpente en beneficio d¢l pais. 4 este respecto se:plan-
tean otras cuestlones' como las relacionadas con la participacidén de las;compaiifas Eav1e-
-rags naclonales, el vnlumEn de carga transpertadas en Yugues fletados por nac1analcs de Cali,
1a posih111dad de una IELHCCiOﬁ de log fletes como resultado de la dicginucidn de los &ua-
tos portuarios, etc. Para eludir esas complicaciones, per lenicnde al mlsmn:tiunpo en.
cuenta en la evaluacidn econdmica nacional, los efecteos del Liemps de permanencia del -
btugue en el puertae, la;Cozisidn decidid Pdrtlr del supucsto de gue toda redu0016n de ese

tiempo en uno de los dos sistemas comparadn.con el otre se traduciria en un dumento :corros-

pondiente de los derechos portuarios, de modo que ¢sos heneficles resultantes del plan
de mejoras del puerto afluirian al propio pais. !

14. 2} Para caleular los valores del tiecpo respeciivo de permanenc1a-de1 buqun o

. puerto en funcidn de las dos soluciones, la Comisidn utilizd los datos’ ﬂlguicntes.

Costo diarlo de permanencia de los buques en el puerto: { ‘ R

- T

Buue de carga fraccionada - 4.000 ddlares por dia
7.500 ddlares por dfa

*

Bugue graneleru de lonelaje med1u

. Dugues pertacentiemedores y bugues
de iranshordo por rodadura - 13.500 dolares por dia



. Cundrg 6
Coatr: de_inversidn de los distintos tinos de atracadercs
(En miles de délares de los EL.UU,)

_| d
’ ATRACADEROS ATRACADEAOS ATRACADEROS
IE CARGA TRACCIORADA! DE CONTLDNEDORES POLIVALENTES
Inversidnj Componente {Inversidn (Cozpenente 1nvaraién:ﬂampnngate
inicial |dc divisas| inicial |de divisay| inicial |de divisas
(porcen- (porcen- ! {por: en- \
) ) taje) taje) taje)
Muroe del muelle ' 2 100 &0 23000 60 4 320 60
Alirmedo y tinglados 1695 25 4 200 25 5 100 E n5
L Equipo de manipulacidn R Rt o XU B YT 2347 T8 T 5 750 ﬁ‘ 90 |
{ Yarios {viaa-férreaé.alumbrada,etc.} 259 ToBD | 550 50 838 54
|mwmar | 5350 14 984 | 16 008 '
[ Terreno (valorado a 5 délaresel:ﬁ} ! | 105 - (34 : - l 500 -
L_?stacién de ccntenedurea-[tingl&dns)i - [ EDDE{ | 25 - ’.
! TOTAL GEUERAL I 5455 |- _]_15 384 | 16 508 |- |

2/ Para ura estacidn de contencdores (B2) de 10,000 o,

aft —tE  F oper o om —

Lot Tuiged -
vit/beofafas



Costos de explctacidn de

Cuadro 7

un atracaders . de $ipo corriente de cagga“fracclanada

(n@whm

Mtracadero con una capacldad de
Fanlpulaclche 120,000 toneladas

j una tasa de ceupacicn del &7%

Atracadero con una capacidad de
manipulacidn de 150,000 tonelndas
a una tasa de ocupacicn del &7%

Costos.de pegrsonal inano e obra ca-
¥y de mano de obra Illflcadafperso-
(ibcfuido_el perso- jnal adminia-

nal de conﬂervaclon)tratiia T 4,40 N 3,527
Mane de .gbra no - T - .o
calificadn 2,10 1,60
Loztos de canserva- |Materiales
cidn ¥y explotacidn tnacianalea 0,80 0,64
' Materiales . cem ; .o e
importados 1,20 0,96

G071 T
bLL/ 70/



Cuadro 8

Costos de explotacién de una tertiinal.de contenedores

Atracaderp con una capacidod de
manipulacidnde 840,000 toneladas
4 una taca de ovupacidn del H0R

Costoa de personal y de mano de
obra {incluldo el perscnal da
censervacidn)

Mano de gbra calificada/
personal administrative

Mano de pbrano callificads

871.000 ddlares por afic ¥ muelle

Costos de gonsexrvacldn ¥y
gxplotacidn

Hateriples nacicnales

| Materiales importadon

Q0,55 ddlares por ﬁcnelada
0,84 dblares por tonelada

1

-

£0T1 ®uided
vil/ra/e/ag



Cantas

Cuadro §

de explotacidn.de una tg;qgﬂgl_nulivalenta

Cdntgﬂﬁar atracadero

Costos 'de perscnal y de manc de
obra {ircluido el personal de -
conservacion

Mang de obra calificada/
personal administrative

Mano do obra no califlicads

471,500 délares al aflo

Costos de conservacidn y
explotacidn

Materiales nacicnales

Materiales lxzportadon

0,54 délares por tonelada

0,80 délares por toneladsz

OTT TuLY
rLi/v-0/8/



" La relacidn entre los distlntus tlhmpos de hspera de los buques EE baaa en 1a

. -_,huquaﬂ de carga fvacclonada que atracan en, un mella

s~ bugues de carga fraccionada que atracan en un melle !

- i . LU BfC. 47174
: _pégina: 111

Lz Comisidn partid, por otra parte, d2 la hipétesis de que iodon los contenedores
-~ ¥ las cargas dbaetodetvanuhn*dnpﬂrrndadnrasontranspnrtaunsEW1EUDuesccn3tru1dos

"con e5¢€ oD} te, d¢' que el bugue granclero de tamafio manejo v le se'destina éxelunivanente
altrarsnortrde;moducta stdemirgicns, vaquinyria, productos foréstalen y automdvi-

- les, que loo dc“aanrc*uctﬂssetranqpnrtznnn hUDuESdEIHl sa fvactiuwaﬂa. .

-4 - ae

._“re]_acinn entre el tiempo de espovae y el- tiempo, de BE"""‘U’lciﬂ", puh" icada por la
aecretaria d= la U“ETiﬂ en su estudio sobre ol movimiento de mercanclas en los

- muellea g/ En el caso de la terminal de cﬂntenedores, ca parie del supuesto

de gue se dispone efectivamente de dos atracaderos, ya aue la terainal estd al
lado de Un'muelle de tipo cohrricnte enel gue puecden-emplazarse gmias pértico’
-para la earga y descargs de los buques.: Taubién'se paiie del supuesto de que loa
bugues destinados’a’ la temminal polivalente se dirigen. exclusivamente a ese tipo
de terminal, aungqua'en la prdetica podrisn cargarse y, descargarse (a tasas de
-rendiniento nés haaas) cn, las instalacicnes de t}pﬂ corriente j/. £l volumen

.5medlﬂ dg la carga varia’ segin el tipo de buque. ‘Loz valores que figuren a conti-

miacidén’ son estivaciones rehliﬂtaa del’ futurn vnlumen e la carga:

T P

N

ordinariamente deﬂlcaﬂq g epe tipo de carga - . . - EBD taneluﬂaa e

polivalente : - goa - 7

- bgqueu granileroa que atracan en un muelle ordinario - .
de carga fraccionadz o en un cuelle polivalente ' 2000 ™

=... bugues. portacontcnedcres y de transbordo por, rndadura I ) .
' que atTacan fn un muellk oxdinario de carga fraceior’ P -
nada, en un wuelle polivalente o en una terminal de .
contenr_durea . . 000 - om

Todo ahorr: realizado en ¢l costo {2 permanecncia de 1:s bugues en puérto en
funcidn de las dos. soluciones vendra represeéntado por una enirada neta de divi-
sas. Por eso, en el.anflisis de costos ¥ beneficios pociales dehera utlllzarse
el preclu vlrtual de las dlvivas. o

ay" L . ' o M

a - “ LENLIT -, - L] 0 -

- " - . 4

_/ I'Emrlmlento da’ mercanclaa E‘n 105 muﬂllﬂs. Hetﬂdos sistmatlcos para mEJurar lae

operacicnes de paninulacidn de carga general (7D/B/C. 4/100 vy hdd.l), publicacidn @2 las
Jac;cnea Un1das, -8 da anta' 74 II D 1, Primera- parte, cuadro del anexo {pag. 35)

s/ Caun regultade de una serie do ‘decisiones adnptadas por la administracidn del

puerto ¥ los sindicatos, el aldero ‘de dlas de trabajo al afiv diflpre segun el tipo de
tmelle:
dores,: y 310 dias en los auziles pollvalnntos.

365 dias en los muelles de carge fraccionada, 350 dlas en los muelles de contene-’

" L]
[ ;
Lt P
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" Los tiempos de servicic de los buqués en los puertos‘de atraque cetdn baaaduﬂ

-&n las niguientes entlmaCLDnes fac1litadas_por 1la admlnlstraclén del puertu
de hana .

" “Instalaciones nrdlnar*aa de manlpulaﬂlcﬂ de carga f*acciﬂnada todoa los

-buques -8in extepeidn, 610 toneladas por-ceda 24 horas de permanencia en-el -
puerto de atrague, si no existe una tercinal pelivalentes 490 toneladas. por’ ]
caca 24 horas de permanencia en el puesto de atrzque, si hay una terminal po- .

-livalente pare las cargas de alta y media praductivldad C . e

- Teminal polivalente: buqucs de carga “fradcionada, 900 toneladas por cada 24
‘horas de permanencia en el pueate de atrague; buques granelercs de tamafio
mediano, . 2.000 toneladas por cada' 24 horas de permanencia en el puesto.de
“airague; ¥ bugues portacontenedores y de transborde por. rodadura, 3. 000 tcne-
ladas por cada 24 horas de p&rmanen¢1a en-el puestﬂ de’ atraque.

";u ‘Terminal de contenedgres: los buques pcrtaccﬁtenndores y de transhordu por

‘rodadura.alcanzen un promedic de 4 8OO toneladas por.24 horas: de pﬂrmanencla
en-2l rueato de atrague.

15. . -Finalmente, .1a Comisidn redibe det Centro de Panificacidn Econémica. del Gobierno,
las siguientes estimaciones de los caataa de npnrtunldad

Costo de cportunidad de lz mano de chra no callflcada ?55 de Eﬁ'ﬁreéiu
de mercalopii-

Coste de cportunidad de la.maﬂo de gbra calificada:r igual angu'higcih-de
mﬂvcadc'

Prima sobre'las divisas: 50% (lo que significa que ¢l precio vlrtual ﬂe 1as
ﬂlvlaas es 1 5 veces guperior al tipo de camblc oficial

. La peoneda macional de la Repiblica de Cali es el liv, cuyo t1po &e cambio oficial
¢s acttuczlpente de 1 liv = 1 ddlar.

El anflisis de costos y hEﬂEflClﬂE scc131es efectuado por la Comlﬂlnn fea Planiflcac16n'

- ¥ Desarrollo Portaar1us consta de las fases siguientes:

a)

“b)

Cdlcule de los precios virtuales de los costos de inversidn de cads uno de |
los %“res tipos d¢ atracadercs gque se estén examirmndo y distribucidn poxr_atraz
cafdero de la inpvérsicn total semin ae indica en el. apartado a) del parrafu 10,
Los reaultados son log que.se indican ¢n el cusdre T del apéndlce

-

cdlenlo de la dlferencla_gg_lor cuator de ernlutacian entre las dos Balucxanes,
en los afios 1980, 1984, 1983, 71904 ¥ l?ﬁﬁ‘"’(“h 1975 las dos variantes utilizan
12s wismas instalaciones para-el misoo trﬁf1pu.}_ Los resultados son lga1que

ae indlcan en el cuadroe IT del apéndice.

Célcula de la d¢iferencia del costoitotel.-del tiempo_de permanencia de 105 huques
tn €1 puerte en los afes 1980, 1984, 1985, 1994 ¥ 199;. En o1 cuadro IIT del

1

epéndicc se expone detenidamente este calculu. cuyos resultades finalea se s

resumen ¢n €1 cuadre IV del apend1ce.
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d) Cdlenle del valor neto actuslizado de la corriente de costos ¥ beneficicos adl-
cionales a d1ﬂt1ntas tasas de actvalizacidn (&%, 108, 1274, 14% ¥ 20%). Lo
resultades snnlnsque nc indican en el cuadro Y del ﬂpéndlce.

Conclusiones - oo T o . - i‘- T s

16. la aplicacidn del endlisis de costos y beneficios ‘sociales sobre la base de los .
distintos dztos de que dispons la Comisidn d¢ Flanificacidn y Desarrollo Purtuar1u5 de~ *
ﬁhrat*l gue. 9i los beneficice y costos se evalian correctanente & sus precios virtuales
'c costoa de oportunidad, la aplicacién de la solucién 1 es mucho wis eficaz que-la de la”
golucidn 2 desde el punto de vista de la economia nacional. Ia propta construceicn de
una terminal polivalente, sin mds inversiones en muelles ordinarios.de carga fraccioiada,
ofrece, pues, claramente un beneficig nate mds elevade cuando se actualiza con arreglo

a tasas ccoprendidas entre el 8 y el 20%. Bi el costo de oportunidad delicapital hubie-

ra sido @21 30%, el valor de las dos variantes desde un punta de-vista. puranunta econﬁ-
mlco habria sido el mismn., )
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Cundro

T apéndice

Costor de inversion, a precios virtuales, .ac. componente de divisas y distribucidn
del misinn por 2fics de econniruccidn .

-

de caiézaﬁggzzganada;r.Jﬂtfacadern ﬁé conﬁanQG?e% Paii%al;i:;:ﬁigiizzcaderou}
Fartida {Mileg de| ; v{{lilea. de A wyi(Milesde |7 .. LIvY:
16 1ar05) (Miley de LI‘_-'} A8lares) | (mla:; de LIV) 61ares) (_i-b.leu de LIV)
thero del muelle 2 100 27130 | 3000 © 3.900 14320 | 5618
Afiimado 1 695 1907 4 200 4725 - |50 | 5738
Equipeo de ) ' . . . ;E o ST
manipulacién 1296 | T 1782 T 234, 10 489 15 750 7 . '8 338 .
Varios 259 324 550 88, |7 g3 1 926,
Téryeno 105 - 105 600 600 . 500 - 500
Estacidn da ' - S
contenedores - ‘ . 800 900 R .
Total 5 455 6 848 16 384 21 302. 16 508 21 240"

e it T e R e E :::n::-_—ﬁ::_:-:'===== SE=SSSnmSsSnIRSrASCsgSyesTessaspETosss esnETEz=am .
Kiio 1 5% 3660 | 358 7456 13k | v asa
kifo 2 25¢% 2 397 - 305 6 390 306 | . 6372
Afio 3 10 685 255 5 326 5% .| . 5 310
Ao 4 - | 105 2 130 F A0 - 212
TOTAL 0075 § 848 1004 |, 21302 | 1004 | 21220

RN




fuadre II dal apéndica

Chlculo de la diferencia entre log coatos de explotacido de la vayionte I y los de)a variante 2

{Miles do délares)

1975 1960 1964 - 1989 1994 1999
A precios A precion 4 precion A precion b preclios 4 precics
virtuales virtocales vigtualna virtusles - virtualoal virtuales
Yariantes 1 . . .
Haoe de obra no calificada 2520 1 1 164 143 | 1 0N 1 627.|1 132 1 407 985 | 1271 890 | 1 313 | . 919
Hans de obra ealificada 5 280 1 5 280 3 957 | ¥ 957 4 331 | 4 331 4 363 4365 | 4548 | 4548 | 4 636 | &4 B34
Materinles nacionkles 960 | 960 o4 | go4 laoro |20 (21106 | 2106 [-2245-12265 | 1391 ]13%
Hateriales upﬂ:rtlﬁal . 1 440 | 2 180 1350 | 2 025 1580 | 2 370 1 645 2 472 |-17854 |2 761 2070 | 3 105
TOTLL 10 200 |10 164 7 650 ; 7 893 8 466 | a 6843 B 524 6926 | B 918 |9 464 3 410 |10 051
Yariante 2 ) .
¥ano de gbra no calilicadn 2520 | 1 764 2 260 | 1 582 2520 [ 1 V44 2 461 1723 |'2638 |1 l?l-*.? 2 671 | 1670
Mano de obra calificada 5200 | 5280 |4734 ) 4734 (520805280 |6028-| 6028 | 6397 16397 | 6468 | B ak8
Moterinles nacionalen .960 | - 960 BEl B4l 940 960 1 081 1 08 | 1250 |1 250 | 1395 | 1395
Materinles importadae 1 440 | 2 160 1291 | 1937 1. 440 | 2 160 1 624 2 456 | 1 BR1 | 2 @22 2 101 | 3 152
TOTAL . 10 200 |10 164 3 146 | 9 114 [10 200 {10 164 |11 194 |11 268 |12 166 |12 316 [12 635 |12 865
Diferensia entra los totalea
corraepondieates o las ‘ : ,
~ariantes 1 ¥y 2 .‘1 - 1 221- 1321 2 142 2 852 2 834

.
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Calculo de la diferencia dei costo total de "perumanencia del bugue

Cupdro IV del anéndine_

en puerte’ entre las variantes 1y 2: . resumen

Costo total de da -permunencla
. 4fio e los bugqueg en puerto" con la

viriante 1 {dularee}

Coato total de la “"permanencial’

da los nuquesenpuerta” con’ Iz
viriante 2 (d6larsb)

Diferencia da coste de la "permanen51a
de lon buques en puerto' _
(ventnja de la Variante 1 sobre la

variante 2)

h ,-:

‘|AL tiJ0 de cambio

|-A1 precio virtual

oficial de las dAivizas
(1Iv), S 8540 B
158 10 542 13 427 2 875 o4 313

198 11 500 15 866 47366 "6 549"

1989] 11 544 13 251 ' 2 707 _ :§4 o6l
1994 12 232 16 116 5 084 'S 826 -
1999, 13 696 17 809 4113 1 6 1o
- ' - - F - ,
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