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NOTA

Este documento se ha dividido en dos voldmeneg por su extensién. En

el primero se comparan las tarifas de diversos puertos lafinoamericanos
y se presenta un modelo de estructura tarifarfa de posible aplicacién
para las terminales portuafias de Centroamérica y para puertos de otros
pafses en desarrollo. En el segundo se transcriben, con fines ilustra-
tives, regoluciones y términos de referencia sobre tarifas portuarias
asf como las tarifas de los puertos de Santo Tomds de Castilla (Guatemalaz),
Acajutla (El Salvador), Puerto Cortés (Honduras), Corinto (Nicaragua)

y Puerto Limén (Costa Rica), y las de terminales de Colombia, Guayaquil
(Ecuador) y E1 Callao (Perd)., El andlisis de las tarifas de dichos
puertos y de otros sudamericanos contribuyd a establecer las conclu-

siones y recomendaciones de la investigacién.
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'I. ANTECEDENTES Y OBJETIVOS

Entre los aflos de 1960 y 1971 el tonelaje total de mercancias correspen-
dientes al comercio de importacidn y exportacién de los pafses centroame-
ricanos, movilizadas a través de sus principales terminales mar{timas, se
incrementd de aproximadamente 4 millones a una cantidad superior a los
10 millones de toneladas; cifras que permiten apreciar la importancia de
los puertos en el desarrollo de estos pafses si tenemos presente que, en
el mismo perfodo, los tonelajes de su comercio exterior movilizados por
tierra fueron del orden de las 100 000 y 600 000 toneladas aproximadamente,
siendo adn de menor consideracidn el trangportade por la via aérea.

| La alta incidencia del eslabdn portuarioc en los costos totales de
un proceso de transporte que involucre una etapa marf{tima queda en eviden-
cia si se tiene presente que diversas investigaciones han demostrado que
en lineas regulares, que movilizan de preferencia carga general, el por-
centaje de costos que correspende a la etapa portuaria oscila entre un
40 v un 60 por ciento del costo total.

Este hecho, sumado a los recargos que las Conferencias Mar{timas que
atienden a la regidn han aplicado a diverseos puertos con el argumento de
que las elevadas tarifas de fletes marftimos se deben a las deficienclas
de estas terminales, motivaron que los gobiernos del area otorgaran una
alta prioridad al mejoraﬁiento de sus puertos, lo que ha demandado una
inversion que a la fecha sobrepasa los 100 millones de ddlares de un pxo-
grama que debe alcanzar una cifra cercana a los 200, Paralelamente al
eafuerzo que esta inversidn en instalaciones fisicas fundamentales y en
equipos complementarios significa, tanto en sentido nacional de parte de
todas y cada una de las autoridades portuarias hoy existentes, como en
amplitud regional, a través de la Comision Centroamericana de Autoridades
Portuarias (COCAAP) --organismo creado por resolucidén 58 (CEC) del Consejo
Econdmico Centroamericano-- se ha seguido un Plan Maestro de Desarreollo
Portuario que contempla diversas medidas de orden operacional y adminis-
trativo, destinadas a mejorar aspectog laborales, legislativos, etc.,

a fin de hacer coincidir los avances fisicos con una mejor operacidén que
se traduzca en una productividad a la altura de las terminales mds avanzadas.

/Dentro de
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Dentro de las medidas dirigidas a eliminar el argumento esgrimido por
las Conferencias en el sentido que la complejildad de las tasas portuarlas
afecta a una mejor y mayor promocién del comercio exterior, y por ende al
volumen de mercancias que los barcos estdn en condiciones de transportar,
los ejecutivos portuarios, primero en el seno del Grupo de Trabajo sobre
Transporte Maritimo y Desarrollo Portuario del Subcomité Centroamericano
de Transportes, y posteriormente a través de la Comisgidn Centroamericana

~de Autoridades Portuarias (COCAAP), acordaron impulsar mejoras en los
aspectos de tasas portuarias, reconociendo que sus actuvales pliegos tari-
farios se habfan recibido al crearse las futoridades como un "legado' de
los criterios impositivos de las aduanag ~-que administraban los puertos-~
y considerando que no tenfan una adecuada relacidén con los costos.

Un compromiso de avance en este sentido fue aparejado con el propo-
sito de los ejecutivos portuarios de establecer una adecuada contabilidad
de costos y estadisticas confiables para poder confeccionar e implementar
una tarifa portuaria justa y adecua&a. _

Diversas resoluciones y acuerdos traducen esta Inquietud y este
propdsito, entre los que pueden citarse los siguientes: -

1) Primera Conferencia Portuaria Interamericana, ﬁan José, Costa
Rica, 1956; (véase el anexo A);

2) Opinidn del Comité Técnico Permanente del CIES, 6a. Reunidn,
Washington, D, C.,, 13 a 17 de junio de 1966, Publicacion de tarifas y

reglamentos portyarios. .El Comité opind que la mayoria de los estados

miembros estd publicande ahora tales tarifas y reglamentos, y que no estaba
satisfecho con la complejidad de muchas de estas tarifas y considerc ademds
necesario instar a los goblernos y autoridades portuarias a que estudien sus
gistemas tarifarios con miras a simplificarlos ¥y a reducir a un minimo el
nﬁméro de rubros que contienen,

"El Comité agradecid a los estados miembros el envio de tarifas a
otras autoridades portuarias y reafirmé su deseo de que se mantengé este
intercambic en la forma establecida por la Quinta Reunidn; a la vez mani-
festé que el intercambio efectuado el afio pasado fue de gran valor para

los puertos que se beneficiaron de é1."

/3) Resolucién



E/CN.12/CCE/SC.3/33
' Pdg. 5

3) Resolucidén 1 (GTITM) Operacidn y Desarrollo Portuario, literal d)
tarifas portuarias, aprobada el 16 de noviembre de 1967, que a la letra
expresa: "Recomendar que se establezca un sistema uniforme de fijacidn -
de tarifas portuarias que corresponda a la estructura de costos de las
distintas operaciones de las terminales y facilite la determinacidn anti-
cipada de los cargos por servicios!

4) Resolucidn 6 (GTTM) Cédigo de Cuentas, Estadisticas, Costos y
Tarifas Portuarias, aprobadalel 11 de septiembre de 1968, que en su literal
&) expresa: "Adoptar los lineamfentos generales sobre la determinacidm de

-castos unitarios y estructura tarifaria para las actividades de las termi~
nales portuarias, que figuran como anexo ¢ del Informe de esta reunidn" y
que en su punto resolutivo digpone:

"2, Reiterar al Banco Centroamericano de Integracidn Econdmica que,
con la colaboracidn.de la Secretarfa Permanente del Tratado General y ia
secretarfa de la CEPAL, elabore um estudio sobre estructura tari{faria uni-
forme, teniendo en cuenta los lineamientos.a que alude el inciso d) anterior';

5) Tercera Conferencla Fortuaria Interamericana, Vifia del Mar, Chile,
1968, (véase ¢l anexo 4);

6) Constituida la COCAAP por resolucién 58 (CEC), se presentd a su
Primera Reunidn el Plan de Trabajo de la Comisidn Centroamericana de Autori-
dades Portuarias (SIECA/COCAAP-1/D.T.4) que incluyd entre los estudios a
emprender el de estructura tarifaria uniforme, Plan que fue aprobado por
resolucidn 3 (COCAAP-1) en San José, Costa Rica, con fecha 2 de abril de
1971. 1la misma resolucidn, en su numeral 4,crea diversos grupos de trzbajo.
entre los cuales se encuentra el de "Cuentas, costos y tarifas',

7) Con fecha 23 de julio de 1971 se efectud la Primera Reunidn del Grupeo
de Trabajo sobre tarifas, que determiné los elementos bdsicos para la elabore-
c¢idn de los términos de referencia para el estudio de una estructura unifcrme
en los puertos centroamericanos,

8) Entretanto y dado el tiempo transcurrido desde que se expresara
la necesidad de mejorar las bases tarifarias de los puertos de la regiédm,
que transformados en Autoridades Portuariasgegufan aplicando cobros con
criterio aduanal, la CEPAL, a requerimiento de las Empresas Portuarias,
inicld la investigacidn preliminar sobre la materia.

/9) A la
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9) A la Segunda Reunidn de la COCAAP, Mapnagua, Nicaragua, del 26
al 29 de octubre, se presentd un informe dé labores del experto que fue
aprobado en la resolucidn 2 (COCAAP-2); en sus comsiderandos expresa:l
"Que el Grupo de Trabajo sobre "Cuentas, costos y tarifas" selicitd de la

SIECA que elaborara los términos de refarencia para un estudio de eastructura
tarifaria uﬁiforme para los puertos de la region;

"Tomando en cuenta que mientras la SIECA elaboraba los términos de
rgferencia del estudio en mencidn, 1a CEPAL desarrollaba, a su vez, un
trabajo sobre el mismo tema para su aplicacion en el drea centroamericana,
que por su estado de avance, répresenta mayores ventajas de tiempo, menores
costos para los puertos de la regién y conteniendo los dos estudios la misma
intencidn beneficiosa acordada por 21 Grupo de Trabajo;

"Resuelve:

lo. Aprobar los términos de referencia que la SIECA presentd a la’
Comisidn, los que serdn remitidos a la CEPAL a fin de que, en lo posible,
sean considerados en su estudio} '

20, Solicitar a la CEPAL que presente a las autoridades rtuarias el
borrador del estudio que realiza sobre una estructura tarifaria para los
puertos de la regidn, a fin de que sus técnicos conozcan del mismo, y emitan
las consideraciones que estimen convenientes, agradeciendo a la CEPAL la
realizacidn de dicho trabajo; '

Jo. Solicitar a la SIECA que convodque al Grupo de Trabajo sobre
Cuentas, Costos y Tarifas, para conocer de dicho estudio y que oportunamente

presente a la COCAAP sus recomendaciones."

Quizds la caracteristica principal de las actuales tarifas portuarias
sea su falta de racicnalidad y ldgica, que se debe posiblemente al hecho
de que si bien es cierto que merced a la cooperacidn financlera interna-
cional fue posible construlr modernas terminales ¥y adguirir nuevos equipos
adecuados a los diversos tipos de carga a movilizar, todo conforme a las
mejores técnicas, no evolucionaron paralelamente 1ds métodos y sistemas
contables, administrativos y operacionales. En lo que respecta propiamente
a la estructura tarifaria, conservd todas las caracter{sticas que la adapta-

ban al cumplimiento de las disposicones de tipo impositivo de las aduanas

/vy por lo
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y por 1o mismo resultaba muy diversificada, extensa y compleja, sin rela-
cién alguna con los costos de los servicios que se proporcionaban. A ello
debe atribulrse también que la mayor{z de los pliegos contemplan rubros por
serviclos inexistentes o de poca monta y en cambio omitan otros de primera
importancia.

.Con el tiempo, en algunos casos transcurrida una década del traspaso
de las instalaciones de las aduanas a las autoridades portuarias, se¢ fueron
introduciendo modificaciones en los manuales tarifarios y en sus reglamentos,
por necegidad 1ne1udible, pero sin haber cambiado la "filosofia" en que se
basaban; por tal motivo, estos cambios sdlo crearon mayor confusidn siem-
pre sobre la base falsa de no tener presente la relacidn que debe existir
entre los egresos e ingresos,.

Este hecho llegd a traducirse en algunos casos ~-por suerte los
mencos-- en ilnversiones equivocadas por su magnitud para los requerimiextos
de servicios aque se prevé para los préximos afios, derivadas de ampliaciones
e inversiones determinadas sin base en estudios idéneos, y mwenos rela-
cionados con tarifas de serviclos apropiadas a las prestaciones que las
terminales efectuan,

Por otra parte, la falta de criterios adecuados sobre el particular,
impidié aplicar una politica de estimulo a la implementacidn de opersclones

y técnicas dirigidas a lograr una mejor productividad, que, en dltima instan-

cla, ademds de representar un mayor y mejor aprovechamicnto de las propias
Ingtalaciones hahls de permitir entablar negoclaciones con los prestatarios

de los serviclos maritimos para que en las tarifas de fletes tuvieran en cuenta
las inversiones efectuadas y las mejoras de tipo administrativo y opera-

cional introducidas. Los menores costcs de tiempo para las naves, ¢n que
estos mejoramientos se traducen notablemente, justifican asimismo la fija-
cidn de tarifas mds justas para esas terminales, '

La aplicacidn de un criterio racional y 16gico a la elaboracion de
un listado de los preclos de los servicios que prestan los puertos marftimos
permitiria también dar no sélo mayor flexibilidad a las determinaciones
gubernamentales {en cuanto a coatribuir, a través de rebajas o aumentos

tarifarios, a su politica general de incentivar o desalentar clertas

/importaciones
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importaciones y exportaciones), sino evitar la situacién actual en que una
wédificacibn tarifaria se ve scompafiada de un proceso de 'reajuste' o
"acomodo” sin los adecuados elementos de juicio o la informacién que permita
comprobar que un cambio corresponde cuantitativamente al otro.

La complejidad que caracteriza s los manuales tarifarios en vigor.
exige en los puertos un ndmero muy elevado de personal dedicado a su apli-
cacibén e interpretacién; por eso no es extrafic encontrar en algunas Autori-
dades Portuarias de la Regién personal administrativo y contable de la
gerencia en mucha mayor cantidad que el que opera en las terminales. Es
indudable que una simplificacifén en esta materia habrfa de traducirse en
importantes reducciones de personal administrativo-contable para aumentar el
. de operaciones, actualmente algo abandonado en algunos puertos, o significar
un proceso de seleccién de elementos humanos que, ademfs de ahorros propia-
mente tales --al suprimirse persecnal innecesario-- debe traducirse en mejo-
ras de todo tipo,

Una adecuada estructura tarifaria, basada en una centabilidad de cos-
tos debidamente programada y en estadfsticas confiables --como ha sido apro-
bado a nivel regional, primexrc en el Grupo de Trabejo sobre '"Cuentas, costos
y tarifas™ (Anexo C) y, posteriormente, en la Segunda Reunidn de lz Comisién
Centroamericana de Autoridades Portuarias (COCAAP) calebrada
en Managua, Nicaragua, del 26 al 29 de octubre de 1971 (Res. 1-COCAAP-2)
(Anexo D y E)-- abre perspectivas muy halagiiefias a la posibilidad de incre-
mentar en las terminales mfs avanzadas del &rea los sistemas automfticos o
mecanizados, y de introducir métodos semejantes en las restantes, con las
significativas mejoras y los importantes ahorros que ello implica.

En la Segunda Conferencia Portuaria Interamericana, celebrada en Mar
del Plata, Argentina, del 29 de mayo al 7 de junio de 1963 se formularon con-
ceptos notables sobre la cuestifin tarifariez, entre los que deben destacarse
los acuerdos y resoluciones en el sentido de que los menuales o pliegos tari-
farios debieran ser claros y concisos en la descripcifn de las instalaciones y
servicios ofrecidos, y en donde se compare el listado de precios de la termi-
nal con un contrato a corto plazo para el uso de log servicios pdblicos

de 1los puertos, de manera que los usuariocs conocgcan exactamente

/sus derechos
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sus derechos vy obligaciones y las razones justas que los determinan, condi-
cidn bisica para que se produzca una adecuada base de aceptacidén del sistema
tarifario que se les aplica, ,

Debe recordarse que algunas veces ha pido imposible iutroducir detef-
minadag modificaciones tarifarias en Centroamérica por falta de elementos
de juicio que hayan convencido a los usuarios de su base racional y justa.

La falta de criterios aproplados sobre el particular se refleja nega-
tivamente en el comercio exterior de los pafses puesto que,.debe repetirse,
las altas tarifas que en respuesta aplican las Conferencias Navieras al
transporte de las mercancfas de importacidn y exportacidn, as{ como los
recarges con que ge castiga a clertas terminales, se deben, entfe otras
razones, a los injustificados liﬁtados de precios que aplican por los ser-
vicios que prestan a las naves. La diversidad de criterios --tantos como
terminales operadas por autoridades portuarias existen-- ha hecho también
imposible, hasta ahora, llegar a acuerdos sobre una estructura uniforme y
simplificada de precios aplicable en todos los puertos que permita una sana
competencia y emulacién entre ellos sdlo a base de costos e idoneidad de
servicios, que es la meta que aspira alcanzar la COCAAP y el objetivo
del presente borrador de trabajo y discusicn.

Un acuerdo de esta naturaleza debe reflejarse positivamente sin duda
en el perfeccionamiento de una pol{tica global gobre desarrollo portuario,
que a su vez Iincidird favorablemente en el proceso de Integracidém a que se
encuentran abocados los pafses centroamericanos.

Los autores de este trabajo estin conscientes de las dificultades
que precigarﬁn aupararse para lograr un acuerde tan ambicioso y dtil como
el que se proyecta; pero confian en que la visidn y capacidad que han
demostrado a la fecha los ejecutivos portuarios de la regidn --de aprobarse
la sugerencia-- permitirian realizarlo en su totalfdad o ir aplicéndolo
por etapas, en cada una de las terminales, segin el grado de avance y
perfeccionamiento de las mismas.

Debe insistirse en que para llegar a aplicar una estructura tarifaria
uniforme en los puertos de la regidn se requiere uma clara comprensién y

valorizacidn del problema actual, y no olvidar que como requisito previo

Ipara‘tcmar
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para tomar una medida de esta naturaleza; debe dispbﬁerse de

una contabilidad de coetos --cuyos principios fueron aprobados por el

Grupo de Trabajo especifico de la COCAAP-- y asimismo de estadfsticas
-elgboradas en forma que permitan contar con los elementos de juicio indis-
pensables para la aplicacidn del sistema que se sugiere. Como ambos aspec-
~tos determinantes --contabilidad de costos y estadfsticas portuarias confia-
bles-- han sido estudiados, discutidos, y aprobados en acuerdos regionales a
través del organismo competente {COCAAP), existen las bases para resclver
este probléma.

Las sugerencias que se pregentan en este trabajo, sin mds propdsito
que el de servir de base de'discusién, sdlo pretenden contribuir al esfuerzo
colectivo que se desarrolla en el drea para suprimir lasldeficiencias tari-
farias de sus puertos y, con base en la experiencia de la regidn, encontrar
soluciones apropiadas, distintas a las de otras areas o puertos de magnitudes
y condiciones diferentes. '

Se ha congiderado preferible, a ese respecto, desarrollar un ejemplo
practico a través de un modelo para visualizar no sdio hipétesis, criterios,
formas de proceder, etc,, en la apiicacién de la estructura que se recomienda,
sino también las dificultades y los resultados a que puede conducir su
implementacidn,

No se pretende con este aporte agotar la temdtica del problema ni
imponer método alguno sino mds bien aclarar conceptos y presentar ideas
que permitan llegar al acuerdo que se busca,

Se comprende perfectamente que la aceptacidn de los criteriog bdsicos
que se exponen y que fundamentan la estructura que se propone, de ningdn
mode puede interferir con determinaciones de los gobicsrnos o de lag autori-
dadgs portuarias de. cada pais en el establecimiento de una polftica econdmica
que la multiplicidad de casos y circunstancias impide incorporar a un modelo
general como el que se desarrolla a continuacién. En cualquier caso, las
bases mismas del sistema permanecerin inalterables y porporcionardn a los
ejecutivog portuarios mejor conocimiento de las consecuencias que para sus
ejercicios financieros o el desarrollo de su actividad pueden representar

dichas determinaciones.

/I1. COMPARACION
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II, COMPARACION ENTRE TARIFAS VIGENTES Eii ALGUNAS TERMINALES
‘ PORTUARIAS LATINOAMERICAHAS

Para proporcionar una idea mis concreta sobre los diferentes criteriog
mantenidos en las terminales portuarias en el aspecto de la estructuracifin
tarifaria, se comentarin aqui algunos de los més importantes, con base en
la informacifn que aparece en los anexos, que incluye slgunos puertos
latinoamericanos de fuera de la regién centroamericana . Se comparan las
tarifas de los puertos de Santo Tomds de Castilla (Guatemala), Acajutla
(E1 Salvador), Puerto Cortés (Hbﬁduras), Coriqpo (Mianagua), Limén (Costa

Rica), Guayaquil (Ecﬁador), puertos de Colombia, Puerto de Callao (Perd),
Uruguay y Peraguay.

1. Tsrifas con carpo a la nave

a) Atraque, desatraque vy estadias

Los puertos analizados aplican-criterios de cobro muy diferentes,
Algunos iﬁcluyen, por ejemplo, atraque con opcidén por amarras de nylon
o cables de acero; en unos los servicios de remolcador son "opcionales'
y en otros 'obligatorios’’, unas terminales manejan estas prestaciones en
concesidn; otras no las han establecido por considerar que el lupar en
que se encuentra ubicado el puerto esti protegido y poer lo mismo no se
necesitan, En general, todos les servicios de précticos son obligatorios.

Unas terminales basan los aranceles portuarios en el tonelaje de la
carga manejada, ademis de una suma fija por longitud de barco; en este
easo, los derechos cubren la casi totalidéd de los servicios (practicaje,
boyas de amarre, fondeaderos, mantenimiento y facilidades para la nevepa-
cidn, dragado, servicio de radioteléfonn, derecho de muelle, remolcadores,
etc); otras diferencian este tipo de cobros para naves de ultramaxr y para
Daves de:cabotaje; fijan'minimos y néximos, especifican una serie de manio-
bras (cambio de sitio, etec.) y les aplican tarifas diferentes por tiempos

ordinariocs o extraordinarios., Finalmente, algunas autoridades poxtuarias

/ facturan
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facturan regalias cuando las naves utilizdn instalaciones privadas, bajo
el prinecipio de que estas concesiones deben de contribuir al mantenimiento
y a las nuevas inversiones que requieran puertcs piblicos que habitualmente
movilizan carga general (la que mayores dificultades ofrece y menos utili-
dades rinde).

Con respecto a los clnones de estadia propiamente dicha, debe sefia-
larse que algunas terminales aplican el cobro por tiempo (24 horas); otras
por tonelaje neto de registro (TNR) o tonelaje bruto de registro (T3R)
dentxo de tiempos miximos y minimos; algunos por pie de longitud durante
un tiempo determinado, y otros, simplemente, no toman en cuenta ninguno de

estos tipos de valores.

b) Estiba y desestiba

Algunas empresas portuarias incluyen en sus tarifas algunos cargos,
bien efectiien directaménte labores de estiba y desestiba de las naves o
bien sean atendidas por personal dependiente de agentes navieros en repre-
sentacidén del armador. En el primer caso, se separan por lo general los
cobros por operacidn de carga y descarga, o de importacidén y de exportacidn,
considerindose algunos rubros para tarifas de estibadores, tiempos de
espera, barridos de bodega, acumulacidén de productos a granel ('‘palear’),
reparacidén de envases, traslado de carga de escotilla a escotilla, etc.,
etc. En el segundo caso (cuando la estiba y desestiba no se realiza por
personal portuaric) suelen facturarse los gastos netos, mis un porcentaje
por administracién o recargo.

Es significativo sefialar que algunas terminales simplemente no con-
templan esta tarifa, como Santo Tom#s de Castilla (en Guatemala) y Puerto
Cortés (en Honduras), hecho que revela haberse incluido este tipo de
cobros en otros rubros.

Es interesante observar que algunas terminales diferencian las tariias
que aplican a los barcos de ultramar de las que aplican a los de cabotaje,
con el propdsito de fomegtar el transporte maritimo del pais. En algunos

puerton scmantiene el criterio de facturar este tipo de servicios aungue

/las instalaciones
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las instalaciones sean de propiledad particular vy mo estén bajo el
control sperativo de la empresa; es decir, se aplica una tasa o ge percibe
una regalid por operaciones de carga que se efectdan en nmuelles o malecones
ubicados fuera del Avea de la terminal para cobtener mayores ingresos des-
tinados a mejorar los puertos nacionales, de uso piblico.

Debe seflalarse, en fin, que en algunas terminales se fijan valores

especiales {aumentados) en sus tarifas por la carga y descarga de

explosivos.

¢) Transbordos

Las operaciones de transbordo directo o de mercancias sujetas a
almacenaje, se toman en cuenta en algunas terminales y en otras no. Las
que las {ncluyen aplican al respecto criterlos muy diferentes y no

comparables.,

d) Sobretiempo

Algunas tarifas sefialan cargos separados por scobretiempo bien
aplicados directamente a operaciones de carga y deécarga o bien a diver-
.sas faenas. Se consideran los valores de sobretiempo especialmente en
trabajos de amanecida, domingos y festivos, dias de lluvia, ete.

Aunque no se trata de sobretiempo, debe sefialarse que también se
aplican recargos especiales por suspengidén de labores, tiempo de espera
de la nave o de la carga, retrasos en el atraque y desatraque atribuibles
a las naves, transcurrido determinddo plazo-en que el préctico se encuentre
a éu disposicién, etc. Una de las terninales analizadas distingue la apii-
cacidn: de los sobretiempos por el tipo de mercancia que se manejs, y otra

fija_porcentajes derivados de recarso en las operaciones terrestres a la

carga considerada nociva, inflamable, corrosiva, peligrosa, ete.

[e) Servicios



E/CN.12/CCE/SC.3/33
Pdz. 14

e) Servicios teleffnico, telegréfico, comunicacidén de registro y otros

Algunas terminales cﬁnﬁemplan en gus tarifﬂs cargos por servicios
telefénicos y/o telegrAficos, a base de su costo neto o de un valor deter-
minado; stras diferencian, para efectos de cobro, los barcos de ultramar
y de cabotaje.

Una tarifa contempla valores por certificaciones cargando una suma
fija por cada conocimiento; otra establece derechos por "comisidn de
registro' fijando tasas progresivas segln el THR de la nave de gue se
trate,

Otra tarifa incluye un rubro por limpieza y lavade de muelle. Se
consideran asimismo recaudos por energia eléctrica, distinguiéndose en
algunos puertos lo que corresponde facturar a embarcaciones internacicnales
de lo que se factura a las de cabotaje o fluviales. Algunos puertos
aplican en la tarifa un cobro determinado a la prestacién de servicios de
aprovisionamiento de combustibles y lubricantes; otros incluyen un derecho

por pasajes.

f) Servicio de fares y otras_ayudas de la navegacibn

Una terminal considera en sus tarifas un precio por estos servieios,

aplicindsle desde naves de 200 TBR en adelante.

g) Servicios de pgrGas y alquiler de equipo a bordo de la nave

Algunos puertos distinguen en el alquiler de equipos, separindolos
por tonelajes movilizados, por tiempo de uso, por haber utilizado el
equipo en tierra o & bordo de la nave, caso este (iltimo en el que la tarifa

se recarga el 100 por ciertto sobre la determinada para faenas normales.

h) A4nclaje

Algunas terminales fijan cargos especliicos por las faenas de fondeo,
anclaje y zarpe, diferencidndolas de acuerdo con el TRN de la nave o
los ples de calado. En alguncs casos se fija un cargo minimo, o incluso

tarifas con un 50 por ciento de recargo para las naves sin propulsidn;

ftambién se
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también se aplican tarifas distintas por el uso de fondeadero para.trabajos
de reparaciones, abastecimiento, pertrechos y emergencias de cualquier natu-
raleza. Se conceden deSCuehtos‘a las naves nacionales que efectiian servicio
' de cébotaje, e incluso en una tarifa se libera del cobro de anclaje a los
barcos hospitales, barcos-escuela, de guerra o en visita oficial, cuando son

nacionales o de algin ?ais centroamericano que otorgue reciprocidad.

1) Servieio de remolcadbres gserv1Cioé egpeciales)

Algunas terminales distimguen en sus tarifas el alquiler de remolc¢a-

dores para efectuar determinadas faenas o trabajos especiales, casos en
los cuales las tarifas se aplican por hora o fraccidn de uso del equipo,
ineclyyéndose o no los jornales de loé operadores y ayudantes y difetren-
ciando entre que la faena se ejecute dentro del frea portunaria o en otras
zonas. Cuando se dispone de més de un remolcador, la tarifa se aplica de
acgerdo con la capacidad de arrastrg'o el tonelaje del elemento de que se
trate. También se hace distincidn entre las laboréa realizadas en €iempo

normal y en tiempo extraordinario.

j) Aperturas y cierre de bodegas

En una terminal se incluye entre los cargos a la nave una tarifa
especifica por el trabajo de apertura y cierre de bodegas y por el retiro
o colocacidn de carpas (encerados) haciendo diferencia entre la que se
sefiala a las naves de ultramay y a las de cabotaje, y fijando recargos
por realizar la fazena en tiempo de lluvia, o por el acondicionamiento de

los aparejos de la nave (winches, plumas, etcJ)o por dejar de hacerlo.

2. Tarifas con cargo a las mercaderfas

Entre las tarifas que se aplican a la carga, destacan fundawentalmente
cargos especificos por prestaciones de servicios que se refieren a des-
embarque {importacién), embarque (exportacidn), muellaje, almacenaje de

importacifn y exportacién, mercancias en trénsito, transbordos, alquiler

/de espacios,
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de espacins, de equipos, servicios especiales comc pesajes, remarcade de
bultos, mezclar, trasegar, cambiar envases, etc. |

- En algunas tarifas se establecen diferencias especificas por jornada
ordinaria y extraordinaria, se determinan los dias libres de pago,se fijan
tarifas especiales para el cabotaje y para tipos diferenciados de mercancias
y de envases como contenedores, graneles, carga homogénea, etc. Tambiéa
se fijan tasas minimas y tarifas wuy especificas para servicios de agencia,
certificado de averfa, suministro de energia eléctrica, agua, entrada del
plblico al reeinto portuario, teléfonos, telégrafos, movilizacidn de-
equipos, etc.

Algunas termingales fambién distinguen entre los valeres que corres-
ponde cancelar cuando se emplean instalaciones de la empresa y cuando 8e
utilizén muelles privados (con base en el mismo criterio aplicado a cobros
sipilares a la nave). _ '

| Un puerto incluye un peaje por el trinsito de pasajeros y de equipaje
por el muelle, y ademfis es diferente por la edad del pasajerc o por el
nGmero de piezas de equipaje. También se fijan algunos derechos especia~
les por la movilizacién de piezas o bultos pesados o voluminosos. Todas
fijan tasas muy distintas por el algquiler del equipo, bien con base en
el peso de los bultos, bier en el tiempo de emplec o en la clase o capa-
cidad del equipo, incluyendo unas veces y otras no el tiempo ordinarioc o

extraordinario de manejadores, carge minimo o no, etc.

a) Embardue y desembarque (mueilaje)

Las tarifas son ﬁuy distint&s en todos los casos y se aplican a gran
variedad de prbductos, muchos de los cuales suponen costos idénticos, por
lo que respecta a emplec de mano de obra y eduipo, motivo por el cual no
se comprende la razén de una diversificacidn de tarifss tan grande. Las
tasas se aplican por peso o por volumen, con recargos especificos por
tipo de mercancila, sobrepesc o sobrevolumen y horas extraordinariaa., Una
terminal diferencia el muellaje, que considera 8&lo el uso de las instala-
ciones, del manejo de la carga (que incluye clasifiéacién, chequeo y

estiba); aplica un cobro separado por movilizacién propiamente dicha

/(que no
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(que no incluye la estiba o el acondicionamiento de las mercancias en las
reas de depbeito, a cielo abiertﬁ o bajo techo). Algunas tarifas contem-
plan derechos minimos, tanto para la importacibén comec para la exportaeidn,
y fijan recargos para la mercaderia peligrosa y para las operaciones de
lanchaje, cuando no hay atraque directo. Tanto para la carga misceléisea,
bhomogénea o de graneles, se hace diferencia en la tarifa cuando se veri-
fica en instalaciongs propias y cuando tiene lugar en muelles privados,

en benefigcioc de los puertos nacionales de uso pGblico, Algunas tarifas
consideran, en fin, precios especiales por carga que se transporta en la

cubierta de las naves, como ganado en ple y mercancfas en trénsito.

b) Transbordos directos

Una terminal establece un cargo especifice en sus tarifas por la-
operacidn directa de la carga entre los barcos y las unidades de transporte
terrestre estacionadas al costado del mismo, con el criterio de fomentar
este tipo de operacidén a base de un cargo menor, politica que se hace més
evidente y necesaria en los casos en que la superficie de los recintos
portuarios resulta reducidas para los volfimenes que se movilizan, y tiene
como fundamento el hecho de que un puerto se congestiona tanto poy falta

de atracaderos como de  superficies de depbsito a ecielo abierto o
techados. '

¢) Almacenaie

No se aprecia en las tarifas analizadas un criterio con réspecto a
una politica de precios de almacenaje. Todas distinguen entre almacenaje
de importacifn y de exportacién, pero se diferencian mucho tanto en cuanto
a tiempos libres (entre 40 horas y 90 dias), como en los valoras que se
aplican. Del anfilisig de las instalaciones de almacenamiento de los puertos
analizados para este trabajo se desprende que no existe la relacidén que
seria ldgica entre la capacidad de las instaléciones y los perfodos libres
de pago que se conceden en las tarifas. No siempre los puertos con e2casa

capacidad de almacenamiento sefizlan periodos breves de tiempo libre, ni en

/estos casos
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estos cdsos el incremento de la tarifa de almacenaje es tan progresiva como
serfa de desear para desalentar largas permanencias de las mercancias y pro-
curar que el escaso espacio se destine exclusivamente a mercancfas en tré&nsito.
Las tasas de almacenaje, en general, diferencian en los rubros de importacién
y exportacidn distintos tipos de mercancias, en algunos casos extraordinaria-
mente detallados. Se refleja en esto la clara influencia de la administracidn
anterior a carge de las aduanas, que necesitaban distinguir entre la carga en

trinsito y en depdsito, antes de que se crearan las autoridades portvarias.

d) Diversos cargos

Algunos puertos distinguen en sus tarifas el caso especial de las mer-
caderias en trdnsito, otros contemplan en ellas lcs trasbordos, y algunos
detallan cargos por servicios como pesafe, remarcado de bultos, alquiler de

oficinas para las agencias navieras, etc.

e) Servicios especiales

Entre los cargos por prestaciones de servicios que las tarifas espe-
cifican, destacan arriendos o alquileres de equipo que podrian hacer pensar
que dichos fequerimientos se formulan ¢on la frecuentla suficiente para que
en los manuales tarifarios y sus reglamentos se detallen especificameate.

Por lo general, sin embargo, para cada tipo o clase de equipo se contempla
una tarifa con arreglo a tiempo y sdlo en casos muy especiales la tarifa se
refiere también a la clase de mercancia.

En algunos pliegos se especifican cargos por la mano de obra que implica
el uso de equipos, fijéndose normalmente el salario que la autoridad portuaria
debe pagar a sus empleados y obreros, mis prestaciones laborales y una canti-
dad que oscila entre el 10 y el 45 por ciento por concepto de administracidn.
En todos los gasos se distingue entre el trabajo realizado en horas ordina-

rias del ejecutado en tiempo extraordinario, domingos o dias festivos.

Del anélisis comparativo de la sececibn 2 anterior se desprender los varia
dos criterios seguidos en los distintos puertos para la estructuracifn tarifa-
ria, y los miltiples cargos que se contemplan., De los valores que se fijan en
las estructuras utilizadas puede deducirse también 1la poca relacién que tienen
con una contabilidad de costos, y que son en muchos casos hasta cierto punto
inexplicables,

/I1IT1. METOUOLOGIA
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III. METODOLOGIA

A, gigétesis‘bésicas

1. Puerto piloto

a) Razones de su empleo para el estudio

Como base del estudio se ha consfdersdo un modelo supuesto que se
basa en un puerto también imaginario, al que se denomina "puerto piloto",
que se supone recién construido e iniclari sus operaciones en 197§, Aéi
se -ha hecho por tratarse de un primer intento de estudiar el problema tari-
fario y considerar preferible que el ejemplo, sin referirse a un puerto en
particular, reina las instalaciones de la mayoria de las terminales més
importantes del irea y preste los servicios que en todas ellas se
proporcionan.

Un supueétb "puerto piloto" permite un enfoque mis amplio del problema,
descarta las limitaciones que resultarfan de usarse una determinada termi-
nal centroamericana, y abre mayores posibilidades para aplicar la té&cnica
propuesta y ﬁjustarla después a las condiciones especificas de cada una de

las terminales portuarias de la regiém.

b} Caracteristicas

El "puerto piloto" estaria constituido por una instalacién marginal

. que dispene, hasta 1980, de tres atracaderos para carga general, uno para
banano y otro para graneles. (Véase el grdfico 1.) A partir de ese afo,
entra en operacidn un nuevo atracadero para contenedores. Todas las bode-
gas de almacenaje para carga general se consideran de trénsito; los grane-
les tienen un sistema propio y éspecializado de depbsito; el embarque de
bananc se realiza directamente entre el barco y el transporte terrestre
que moviliza el producto desde la finca hasta el costado de la neve; el
petrdleo se almacena fuefa del recinto porﬁuario y los barcos que lo trans-

portan fondean en la dirsena.. Como en algunas terminales centroamericanas

/no hay
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no hay atraque directo, se considerd para 1973-79 un servicio de gabarraje
para aquellos barcos de carga general que estfn obligados a fondear en la
dirsena para sus operaciones de carga y/o descarga, E1 drea portuaria

tiene espacios aproplados para la circculacidn de vehiculos autemotores y

estd servida por un ferrocarril, (Véase de nuevc el gréfico 1.) La ope-
racidn ferroviaria no se incluye en los cdlculos, porque se c0nsideravdes-
vinculadz administrativamente del puerto. De modo general, el gruesc de

las inversiones se realiza en dos etapas; una parz la puesta en operacidn d=z1
puerto en 1973 y la otra para la ampliacidén del mismo en 1979-80.

En el "puerto piloto"” los cdlculos para determinar las tarifas por-
tuariae se han basado en las inversiones realizadas y por realizar, asi '
como en los costos actuales y futuros probables de oPEracién y de manteni-
miento. S1 bien es cierto que las tarifas se establecen para un pericdo
relativamente largo, ello no significa que éstas deban mantenerse para todo
el perfodo, ya que ficilmente podrian incorporarse los cambios que la rea-
lidad vaya imponiendo, inclusive los que resultasen del hecho de que, &
consecuencia de la aplicacién de la nueva tarifa, la demanda de barcos o
carga no correspondiese a las proyecciones inicialmente previstas. Este
periodo largo, en «cuanto a la previsidén de las inversiones y proyecciones
de tréfico, permite reflejar en las tarifas una mis plena utilizacién de
las instalaciones portuarias que empiezan a operar en 1973. Asi, también
seréd miAs facil obtener tarifas més apropladas para los diferentes tipos de
carga unitarizada (paletizada y en contenedores), ya que tendrin que pasar
varios afios para que se alcancen volimenes de carga que permitan obtener
‘resultados satisfactorios, en cuanto & tarifas se refiere, Parece aconse-
jable, sin embarge, que una terminal moderns tome en cuenta las amplias
perspectivas que ofrece el avance tecnolfgico de los contenedores y que se
encuentre capacitada para atender la demanda con las {nstalaciones esgpecia-
lizadas que su manejo exige. Lo contrario podria significar que el puerto
fuera descartado para algunas rutas importantes o que se le destinasen bar-
cns tradicionales que implicarfan a la larga mayores costes y tarifas de "
fletes mar{timos mis elevadas en consecuencia, hecho que afectaria al comer-

cio exterjor de esos pafses., 51 las tarifas a aplicar en las instalaciones

[Grafico 1
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para contenedores no se consideraran en una perspectiva de més lafgo plazo
resultarian valores que desalentarfan la inversién, al ne significar un
estimulo para la adopcién de estas nuevas téenicas,

Este enfoque corresponde al espiritu de innumerables acuerdos adopta-
dos en diversas reuniones, comm es el caso de la Segunda Conferencia Por-
tuaria Interamericana realizada en Argentina durante 1963, en una de cuyas
resoluciones se especifica textualmente: "lo. Recomendar nuevamente a los
goblernos de los estados americanos que eximan de derechos arancelarios y
otorguen las mdximas facilidades tarifarias en lns servicios portuarios 2
los "pallets" y "containers', elementos similares y equipos complementarics
utilizados para facilitar el manejo y traslade de la mercancia fuera del
dmbito portuario, sin perjuicio de establecer lgs recsudes apropiados para
evitar transgresiones impositivas y/o aduaneras, En el casc de fljarse
tarifas por servicios portuarios al reembarque de los "pallets" vy 'containers"
vacios, las mismas serén acumuladas a las tarifas que correspondan a la ope-
racifén de descarga de las mercancias transportadas en los "pallets" o
"containers”."

Se tuvo también el cuidado de no utilizar ejemplos o técnicas que si
bien pueden sexr vélidos en otras freas y a distintas magnitudes, estén alin
alejadas de la realidad actual en el medio centroamericano. No se considerd
en este momento en el caso de los contenedores un volumen que justificara la
adquisiciin de un elemento especializade para su exclusiva operacidn, ni
para el caso de los paletes (pallets), lns detalles de una operacién com un
“"barco porta-paletes’, ni la utilizacidn en el transporte maritimo del sis-
tema LASH o SEA BEE., Sin ewbargo, no seria difici]l incorperarlos a la metio-
dologia que aqui se asnaliza en los casos que se presenten.

Un sistema tarifario que no esté sujeto a camblos periddicos representa
una gran ventaja para cualquier terminal portuaria, aunque estd claro que
deberfin tomarse en cuenta los {ncrementos en costos y salarics, asi como las
relaciones entre las monedas centroamericanas y lag de los pafses que otorguen
los créditos, Para efectos del estudio, se estiman lcs incrementos de costos
y salarios en un 3 por ciento anual, vy se considera que no habri modificaclo-

nes en las relaclones cambiarias. Estd claro que esta hipdtesis podria

~

/modi ffcarse



E/CN.12/CCE/SC.5/33
Pég. 24

modificarse para cada términal sin rectificarseé en esencia el criterio comsi-
derado. Tambidn se establece que la tarifa no debe variar con arreglo a

los horarios de trabajo. Las proyeccisnes toman en cuenta un salario pro-
medio y un trabajo continub de 24 horas, criterio que fue adoptado en la
Segunda Reunidn del Comité Técnico Permanente de Puertos, celebrada en
Montevideo, Uruguay, durante 1959. Su Resolucidn 3, letra d), dice textual-
mente: ‘Establecimiento de tsrifas portuarias fijas, para el manejo de
carga, durante el dia y la noche.” _

Tomando en cuenta la magnitud y caracieristicas del puerto, parecid
razonable suponer que las actividades y el personal dependieran directa-
mente de la empresa portuaria, permitiendo ello una mayor sineronizacién de
horarios, adiestramiento, etc., factores que inciden sobre la productividad.

Para simplificar el sistema tarifario, clertas operaciones que no jue-
gan un papel preponderante en la actividad portuaria fueren incorporadas
a otras mAs generales, se consideraron iguales a otras que no son idénticas.
Este criterio puede significar, en sentido estricto, una apreciacidén arbitra-
ria si{ se piensa establecer un principio rigido de relacidn entre cada ope -
racldén y su respectivo costo, pero en este aspecto es precisamente en el que
radica la esencifa del método que se propone, ya que de no ser as{ se podria
resolver, en forma precisa, el problema de la estructuraz tarifaria, en cuantic
a costos se refiere, pero su excesiva diversificacién y falta de claridad
conducirfan a que, aun cuando los valores fueran exactos en cuanto a la
contabilidad de costos, el instrumento fuese igual a los actualmente exis-
tentes, y tan complicado como ellos.

En congruencia con este enfoque, la Gnica diferenciacidn que se hace
en los cdlculos, con relacidn a la mercaderia, es si se trata de carga frac-
cionada, unificada, graneles, banano o petrSlec. Sin embargo, en el final
del trabajn, se hace una breve referencia a las relaciones de las tarifas
portuarias con la politica econdmica y las condiciones del mercado, ademés
de sugerir una clasificacidn que busca reunir las mercaderias de carga general
en grandes grupos que se supone podrian servir de base para las terminales

centroamericanas,

/e) Tipos
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¢) Tipos y proyecciones de mercancias, almacenamiento y barccs

El total de carga que el puerto piloto movilizarf durante 1973 se ha
estimade en 1 600 000 toneladas,lfkcon arreglo a la sigulente clasificacién:

Clasificacién ‘ Toneladas
Total 1 500 000
Carga general 400 000
Bananc . " 350 000
Graneles 450 000
Petrfleo 400 000

Las proyecciones de cada carga movilizada durante el periodo 1973-37
se han basado en la experiencia de la regidn, a un incremento medio anual de
6.3 por ciento para la carga general, del 3.0 por ciento para el hanano, del
9.0 por ciento para los graneles y del 10.0 por ciento para el petrdleo,
(Véase el cuadro 1.)

Se ha previsto un servicio de gabarraje para 1973-79 tomando en cuenta
congestionamientos ocasionales del puerte, movilizaciones de cargas peligro-
sas, posibilidades de huelgas, ete. También se estima que en el lapsc
1573-76 el 10.0 por clento de la carga general provendri de barcos ancladcs
Yy que, entre 1977 y 1979, dicho porcentaje ascenderia hasta el 15.0 por ciehto.
A partir de 1980 se ampliarian las instalaciones con un atracadero especiali-
zado para contenedores, cuyo tonelaje se incrementard mds répidamente, alige-
rdndose asi los tres atracaderos de carga general y se prescindirfa del ser-
vicio de lanchaje o gabarraje. Antes de esa fecha no se justificaria inver-
sién alguna en un atracadero e instalacién especializados para contenedores.

El répido progreso observado en el desarrollo de los tipos de carga
unitarizada en los puertos de todo el mundo permite suponer que la misma puede

desarrollarse en las terminales centroamericanas de la siguiente manera!

1/ Tonelaje que representa una movilizacién de carga cercana a la de las
mayores terminales centroamericanas.

/Cuadro 1
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Cuadro 1

PUERTO PILOTO: PROYECCION DE LA CARGA,POR TIPO, 1973 A 1987

(Toneladas)
Afio Carga-general Banano " Graneles Petrdleo
1973 400 000 350 000 450 000 400 000
1974 426 000 378 000 450 500 440 000
1975 453 700 408 200 534 645 484 000
1976 483 200 440 900 562 750 532 400
1977 . 514 600 476 200 635 200 585 600
1978 548 000 514 300 692 400 644 200
1979 583 600 555 400 754 695 - 708 600
1980 621 500 599 800 822 600 779 500
1981 661 900 647 800 896 700 857 500
1982 704 900 699 600 977 400 943 300
1983 750 700 755 600 1 065 300 1 037 600
1984 795 500 816 000 1 161 200 1 141 400
1985 851 500 881 300 1 265 700 1 255 500
1986 906 800 951 800 1 379 600 1 381 100

1987 965 700 1 027 900 1 503 800 1 519 200
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Carga
(porcientos) ,
Aflo Total Fraceiopada Paletizada En contenedores
1973 100 75 20 5
1982 100 50 30 20
- 1987 100 30 40 . 30

Significan las cifras anterfores, en otras palabras, que si la rela-
cifn entre toneladas de carza general fraccionada y paletizada movilizadas
por el puerto es de 3.75 en 1973, en 1982°y 1987 podria ser de 1.67 y 0.75,
respectivamente. Esta relacién también es vdalida para la carga general
movilizada a los barcos anclados sujetos al servicio de lanchaje. (Véase
el cuadro 2.)

Para el puerto piloto se han supuesto las siguientes modalidades de
almacenamiento. El petrdleo se almacenarfa fuera del recinto portuaric en
depdsitos de una empresa privada, E! banano se trasladaria, preferentemente
por ferrocarril, desde los centros de produccién al costado de la nave para
su embarque directo, sin requerir almacenaje previo. Los graneles dispon-
drian de depdsitas eSpécializados, La mercaderia general podria embarcarse
o desembarcarse directa o indirectamente, pero la carga paletizada se con-
centraria en las bodegas de trénsito, y la fraccionada se almacenaria bajo
techo (20 por ciento) y en Areas descubiertcas (80 por ciento). Adewds, como
las ;aracteristicas de las mercancilas que se transportan én contenedores:ﬁo
justificarian ninguna inversién especial antes de 1980, su almacenamiento se
ha asignado también a las &reas descubiertas donde se encontraria la carga
fraccionada, y a partir de 1980 se almacenarian en un Area descubierta‘prOPia
y se construfria un cobertizo para la segregacién de la carga. Se obtendria
as{ un avance cualitativo con respecto a la operacidén de contenedores,

En el puerto piloto no se contemplan almacenes de depbsito, que habrian
de considerarse una actividad independiente cuando algunas terminales deseen
contar con ellos. Se debe tener presente que en términos generales, para
los efectos de una politica de estimulo o de desaliento del almacenamiento
en bodegas de depdsito, los criterios sen anﬁagénicos entre las estructuras

de trénsito y las de depdsito. En las primeras se buseca reducir al wméximo

/el tienpo
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el tiempo de permanenéia de la mercancla para facilitar el deséongestiona-
miento de_los puerﬁos. En las segundas, por el contrarie, ademis de no
existir esa preotupacién, se estimula sﬁ uso para obténer rentas.

Pare evitar tanto congestionahientos como {nversiones prematuras,
se ha considerado que el puerto piloto mantendria la politica de estimular
las operaciones directas de carga y de descarga del barco al vehfculo terres-
tre o fnversamente, incluse por medio del sistema "roll-on-roll-off", y
excluyendo la operacibn del banano que se realiza integralmente de esta forma.
En el caao de la carga general --fraccionada, paletizada y en contenedores--
se supone que un 10 por ciento me cargarf y se descargaré en forma directa
en el inicio de las operaciones y que, hacia el final del perlodo conside-
rado, llegard al 15.0 por ciento, por cuantorlas aduanas de la regién no
suelen autorizar operaciones de esta clase para mercanciag que exigen una
revisitn y un conteo minucioso de cada bulto'y de cada partl&a. (Véase el
"cuadro 3.) ' '

No se ha considerado la operacibn directa en lo que réspecta'a'grané-
les por dos razones principales. De un lado, porque se requieren depésitos
adecuados en los puertos y, de otro, porque se considera inconveniente la
carga y descarga directas para esta clase de mercancias. Como se trata de
un sistema de carga y descarga con equiﬁos de alto rendimiento, el mismo se
veria afectado al tener que condicicnarse a 1a capacidad del medio de trans-
porte terrestre. Por ejemplo, la importacién de trigo a través de equipos
succionadores o de cintas iransportadoras permite una velocidad de descarga
por escotilla de 4 000 toneladas en 8 horas o del doble en 16 horas (2 turnos);
pero'si por falta de depdsitos en el puerto deben descargarse directamente
a equipos ferroviarios, y la empresa ferrocarrilera no estd en condiciones
de proporcionar mis de 1 000 roneladas de equipo sl dia, tal serfa la verda-
de;a capacidad de descarga y no la brindada'por los_eéuipos mecanizados;
es decir, la productividad o velocidad de descdrga-en este caso deépenderia
del medio de transporte terrestre que utilizase la terminal.

Las operacioﬁea de trasborde --transferencia de la meféaderia de un
barco a otro con almacenamiento en el puerto (trasbordo directo) o sin &1--

no representa problema espécial dentro del criterio adoptado para las

) /Cuadro 2
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PUERTO PILOTO: PROYECCION DE LA CARGA GENERAL, SUJETA O NO A ALMACENAJE, 1973 A 1987
: (Toneladas)
|
Carga ; descarga directa (sin almacenaje) E Cargs sujeta a almacenaje
a/ b, Contene-  Paleti- Fracclo- : En bode En patio general En patio
Ao Total Total dores b/ zada ¢/ nada ¢f ; }:f;; Toeal Paleti- Fraccio Total Fraccio- En centene- de conte
. | zada g/  nada nada £/  dores nedores g/
(1) {2) (3) (4) (5) ; (6)w (1) (8) (9) {10) {11) {12) (13)
1973 400 000 40 000 2 000 8 000 30 000 } 360 000 126 000 72 000 54 000 234 000 216 000 18 000 -
1974 426 000 43 500 2 600 9 300 32 000 r 382 100 136 900 81 200 35 700 245 200 223 000 22 200 -
1975 453 700 48 100 3 300 - 10 800 34 000 ‘ 405 600 148 700 91 400 37 300 256 900 229 400 27 500 -
1976 483 200 52 700 4 200 12 500 36 000 | 430 500 161 300 102 500 58 800 269 200 235 200 34 000 -
1977 514 600 57 800 5 400 14 500 37 900 © 456 800 174 500 114 500 60 000 282 300 240 200 42 100 -
1978 548 000 63 400 6 900 16 600 39 900 ; 484 €00 188 300 127 200 61 100 296 300 244 200 52 100 -
1979 583 600 69 500 8 80O 19 000 41 700 . 514 100 202 600 140 %00 61 700 311 500 247 000 64 500 -
1980 621 500 76 200 11 300 21 600 43 300 . 545 300 217 200 155 200 62 000 328 100 248 200 - 79 900
1981 661 900 83 600 14 500 24 400 44 700 | 578 300 231 400 169 400 62 000 346 900 248 000 - 98 900
1982 704 900 91 700 18 300 27 500 45 900 ;613 200 245 100 183 700 61 400 368 100 245 400 - . 122 700
1983 - 750 ‘700 100 500 21 800 32 500 46 200 . 650 200 270 200 210 400 59 800 379 600 239 000 - 141 000
1984 799 500 110 200 25 900 38 100 46 200 ' 689 300 296 400 238 700 57 700 392 900 231 000 - 161 900
1985 ‘851 500 120 800 30 800 44 300 45 700 730 700 323 600 268 300 55 300 407 100 221 000 - 186 100
1986 906 800 132 500 36 600 51 000 44 900 774 300 350 600 298 100 52 500 423 700 209 800 - 213 500
1987 965 700 144 900 43 500 57 900 43 500 820 800 377 500 328 300 49 200 443 300 197 0G0 - 246 300

8/ Datos del cuadro 1.
b/ Las estimaciones de

y en 1987, el 15 por cientde

&/ Resulta de la diferencia entre las colwunas 2 y 3, distribuida

1a carga para los afios entre 1973 y 1987 sk obtuvieron mediante interpolacién (1973, 10 por ciento de la carga general total

5 de acuerdo con la relacibn que aparece en la columma 1l del cuadro 2,
4/ Resulta de restar la columnag 4 del presente cuadro de la columpha 3 del cuadro 2,
&/ Corresponde al 22 por clento de la cifra que resulta de restar la columna 5 del presente cuadro de la columnag 2 del cuadro 2.
£/ Resulta de restar las columnas 5 y 9 del presente cuadro de las columna 2 del cuadro 2. :
E? Resulta de restar la columna 3 del presente cuadro de la columna 4 del cuadro 2,

!
]

|
i

/operaciones



PUERTO PILOTO: PROYECCION DE LA CARGA GENERAL,UNITARIZADA O NO, POR BARCOS ANCLADOS O AIRACADOS; 1973 A 1987

Cuadro 2

(Toneladas)

Pig. 29

Relacifn entre

T 1974

700

‘a/ Las relaciones para los afios
b/ Los tonelajes para los aftos 1977 a 1979 se

1974 a 1981 y

1983 a 1986 se obtuvieron mediante interpolacién.
obtuvieron mediante interpolacién.

/Cuadre 3

Ly Rt

carga fraccio ' Total : Barcog anclados Barcos _atracados
Afio " Fracclio- Paleti- Contene- Fraccio- Paleti- Fraccio- Paleti- Contena-
- uadazgdza;?ti- nada zada dores To:;l nada gada Total nada zada . dores
(1) {2) (3) (4) (5) (6) 7N (8) 9 (10) (11)
1973 3.75 300 GO0 80 000 20 000 40 000 31 60C 8 400 360 OO 268 400 71 600 20 000
3.43 310 700 90 500 24 800 42 600 33 000 g 600 383 400 277 700 80 900 24 800
1975 3.16 320 700 102 200 30 800 45 400 34 400 11 000 408 300 286 300 91 200 . 30 800
1976 2.87 330 000 115 000 38 200 . 48 300 a5 800 12 500 434 900 294 200 102 500 38 200
1977 2.62 338 160 129 000 47 500 56 600 41 000 15 600 458 000 257 1060 113 460 ~ 47 500
1978 2.40 345 200 143 800 5% 000 « 71 200 50 300 20 900 476 BOG 294 S00 122 900 . - 39 OOQ_:
1979 2.19 350 400 159 900 73 300 87 500 60 100 27 400 496 100 290 300 132 500 . Q73 300 ..
1580 -2.00 353 500 176 800 91 200 - - - 621 500 353 500 176 800 - ..91 200 -
1981 1.83 354 700 193 800 113 400 - - - 661 900 as4 700 193 800 113 400
1982 1.67 352 700 211 200 141 000 - - - 704 900 352 700 211 200 - - 141 €00
1983 1542 345 000 242 900 162 800 . - - 750 700 345 000 242 900. ; 162 800
- 1984 1.21 334 900 276 800 187 800 “ - 799 500 334 900 276 800 . .. 187 800
1985 1.03 © 322 000 312 600 216 900 - - 851 500 322 000 312 600 216 900
1986 0.88 307 200 349 100 250 500 - - 906 800 307 200 349 100 . 250 500
1987 0.75 289 386 200 289 800 - - - 965 700 . 289 700 386 200 - 289 800
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operaciones, ya que siempre habré una duplicacién de la "operacién 2"
(a la que se hace referencia més adelante) y, para 2l caso, es perfecta-
nmente éuantificéble.

En general podria afirmarse que el trasbordo no es una operacién que
interese al puerto, aunque no pueda dejarse de comentar en vista de la poli-
tica portuaria que se estd impulsando en el Area., La COCAAP propugna redu-
¢ir los puertos de calado prnfundo en la regiém; em lugar de veintiseis
sugiere alrededor dé ocho concentradores de carga general, Los demds serian
puertos especializados (banameros, petroleros, mineraleros, etc., de cabota-
je o de pesca). Se producirila entonees un m@vimiento de carga (trasﬁofdos)
de los puertos de cabotaje (regional o nacional) a los puertos concentrado-
res de carga y viceversa, y en este ¢aso, como se necesitarfan estimular
estos movimlentos de carga, la estructura tarifaria tepdria que tratarlos
en una forma dificil de prever pof ahora en el presente trabajo. |

Para fijar cargos a las naves, cuando laz tarifa se relaciona con el
barco como un todo, hubo necesidad de admitir varias hipdtesis en cuanto a
la evolucidén de las toneladas brutas de registro (TBR) de‘lbs barcos y a su
monto probable. Se considera que para las condiciones de un puerto centro-
americano del tipo que se adoptd como modelo, la evelucién del TBR habri de
ser en promedio, para los barcos de carga general y de banano, de 3 500 en
1973, 8 000 en 1982 y 10 000 en 1987, y para los graneles, de 5 000 en 1973,
11 000 en-1982 y 2Q 000 en 1987, Para el caso de los barcos petroleros,
seria de 10 Q00 en 1973, 30 000 en 1982 v 50 000 en 1987: f para los conte-
nedores, de 10 000 en 1973, de 20 000 en 1952 y de 25 000 en 1987. .

Cabe subrayar que esta agrupacién de tipos de barcos y la proyecdién
del TBR corresponden més bien & necesidades relacionadas con el uso de atra-
caderos, y no implican necesariamente uniformidad en cuanto a tamafio de
barcos. v , _

Se supone también, por otra parte, un mayor i:qnelaje de carga y des-
carga por nave, c¢on lo cual la productividad de las terminales seria mayor,
Como resultado se admite la siguiente hipdtesis en cuanto a niimero de barcos:
en 1973, 80 petroleros, 40 barcos contenedores, 75jgrane1eroé:y 585 de otros

tiﬁos; en 1982, 130 petroleros, 146 contenedores, 65 graneleros y 895 de

/otros
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otros tipos; en 1987, 167 barcos petroleros, 300 contenedoreé, 60 graneleros

y 1 040 de otros tipos. (Véase el cuadro 4.)

2. Aspectog financieros

a) Origen de los recursos

La escasez de recursos de capital que caracteriza en la actualidad al
medio centroamericano ha obligado a que gran nfimero de las obras de infra-
estructura, entre ellas las portuarias, se tengan que realizar con recursts
no exclusivamente presupdéétarios,‘5art1Cularmente cuando demandan inversio-
nes cuantiosas, En general, los retursos para este tipc de obras proceden
de cuatro fuentes: presupuesto pliblico, recursos privadns (internos y
fordneos), subsidios, & enpréstitos (exteriores e interiores). Los subsi-
dios pueden ser otorgados bajo diversas formas, como podria ser subsidiar el
clerto por ciento o menos de las instalaciones fijas, amortizacién parcial o
total de préstamos y/o intereses, entrega de terrenos a costos reducidos,
exencién de impuestos, timbres, etc. El cvédito privado, por lo genéral, v
asociado a un préstamo exterior, o se obtiene de diversas combinaciones entre
las fuentes mencioradas,

Cuando la constfuccién y administracién portuaria se realizan a través
de una empresa privada, se considera que los recursos necesarios deben ser
aportados por la misma empresa como condicibn para recibir la concesidn,
sin 1mportaf, en cuanto al cAlculo tarifario se refiere, el origen de esos
recursos, el costo del capital, etc., como ﬁanera de estimular a la concesio-
naria a obtener créditos baratos y de evitar situaciones fuera del control de
los goblernos, Criterio diferente podria adoptarse cuande se trata de uma
administracién estatal, ante los diferentes objetivos que sé conternplan en
uno y otro caso.

- Considerando que, por lo general, los préstamos de tipo interno (bonos)
han representade un porcentaje pequefio de la totalidad de recurses relaciona-
dos con el sector de los trapsﬁortes, no se considerd que las inversiones nece-

sarias pudieran provenir en parte de esta fuente,

/Cuadro &
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Cuadro 4

BARCOS ATENDIDOS, 1973 A 1987

M'mero de barcos

Carga general

Tonzlaje de carga
de los barcos de

Relacidn entre la
carga de los barcoes

Mimere de barcos

tflo Petro- - Contere Crane anclados y el total
- £ = . : Ancl
leros dores leros y banano carggaizgzr:} y de los de carga ?gngos AtiZSifos
= general y banano a/
(13 2) (3} (4) (5} (6) (7) &)
1973 80 . 40 75 585 730 000 0.055 32 553
1974 84 46 74 613 779 200 0.055 34 579
1975 89 53 73, 643 831 100 0.055 35 608
1976 94 61 72 673 885 900 . 0.055 37 636
1977 99 70 71 706 943 300 0.060 42 664
1978 104 31 70 740 1 003 300 0.071 53 687
1979 110 94 69 775 1 065 700 0.082 64 711
1980 116 109 68 812 ‘
1981 122 126 66 851
1982 130 146 65 895
1983 137 169 64 923
1984 144 195 63 - 951
™
1985 151 225 62 981 =
. -1
19856 159 260 61 1011 ‘.
1957 167 300 60 1 040 3
=
Nota: ‘Todos los Valores para 1974 a 198t y 1983 a 1986 se obtuvieron mediante interpolaciodn. v O
a/ Se excluyen los contrenedores. & &
- u‘
w o
(L 3y ¥4}
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El monto total de la inversién prevista para que el puerto empezdse

a2 funcionar en 1973 se estimd en aptoximﬁdamente 25 millones de dblares,

b) Rentabilidad

La rentabilidad puede definirse com¢ el porcentaje obtenido entre la
utilidad neta anual y el monto de la inversidn, entendiendo como utilidad
la diferencia que resulta entre los ingresos y los gastos de explotacién de
una empresa durante un ejercicio econdmico.

Traténdose de terminales portuarias, donde los resultados se obtienen
en funcidn de las inversiones que se realizan, se comprende el papel que
desempefia, lograr una justa rentabilidad, puesto que de e¢llo puede depender
la participacidén de un empresaric privado o la factibilidad de un pfoyecto

de estado.

1) Administracién privada., Por las caracteristicas de servicio pdblico

y las condiciones de monopolio de hecho de una terminal portuaria, cuando el
servicic es brindado por una empresa privada se requiere el control y 1la
regulacion del servicio por el gobierno. Dentro de esas regulaciones reviste
éspecial importancia una fijacidén de las tarifas que permita una adecuada
rentabilidad para ¢l inversionista. '

Es dificil determinar lo que puede considerarse una adecuada rentabi- -
lidad, pero tedricamente podrila definirse en este caso como la susceptible de

restimular al ecapital privado a invertir en un negocio de poéo riesgo, siendo
su nivel lo mfs bajo posible para que su impacto en las tarifas no provoque
consecuencias negativas en reiacién con los objetivos bAsicos para los que
una terminal fue constreida,

Para determinar la utilidad se tomaron en cuenta la inversidn bruta,
la depreciacién acumulada, el capital de trabajo y la tasa de retribuciém.

81 el activo fijo neto es la diferencia entre la inversidn bruta y la
depreclacidn acumulada, y a este activo fijo neto se le agrega el capital de
trabajo, se obtendrd la {nversidn inmovilizada. La tasa de retribucién apli-
cada a 1z inversidn inmovilizada dard la utilidad, Para las ccndiciones del

Area, una tasa de retribucibn razonable podria ser de 8.0 por ciento al aiio.

fOtra forma
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Otra forma de calcular la utilidad serfa a partir de la inversién patrimo-
nial, que es la diferencia entre la inversidn inmovilizada y las obligacio-
nes a plazo de la empresa, solucién que no se adopté en el presente trabajo

por los motivos sefialados.

El capital de trabajo se estimd® en aproximadamente 1/12 del gasto
anual,

11) Administracisn del Estado. Cuando la administracién es del Estado,
la fijacidn de las tarifas se apbyar&,'como en el caso de la empresa privada,
en el cdlculo de los costos, pero la rentabilidad podré ser diferente de

acuerdo con los objetivos a que el gobierno destine la terminal portuaria.
Asi, por ejemplo, cuando el Estado tenga que contraer un préstamo externo
para construir el puerto, podri proponerse que la tarifa le permita cubrir
los gastos directos de operacién y mantenimiento y los indirectos de la explo-
tacién de la terminal, la amortizacién del empréstito contréido (para obras
y para el capital de trabajo), el pago de los intereses respectivos y una |
reserva para futuras ampliaciones,

En este caso, la rentabilidad podria rebasar o ser menor del 8 por
ciento fijado en el cdaso anterior.

Para himplificar se considera en el presente trabajo un solo ejemplo,

con una tasa de retribucién del 8 por clento.

¢) Critetggs de depreclacién

La depreciacibn se suele definir como la pérdida de valor del activo
fijo tangiblé; Para el célculo de la misma se debe tomar en cuentaﬁ i) la
estimacidén de la vida Gtil del bien depreciable; ii).el valor base o monto
de la inversién que se pretende deprecier; 1ii) el valor residual o de des-
echo del active al terminar su vida itil, y iv) el método de depreciacifn mis
conveniente, ' 1 ‘

Cumﬁ la estimacidén de la vida Gtil se ha basado en. la expériencia de .
las instalaciones y equipos de muchas terminales, su determinacidn no pre-
senta mayores problemas; igual ocurre con la inversidn que se pretende depre-
ciar. Para calcular el valor de las nuevas adicionee se consideraron incre-

mentos en los precios y sueldos de 3 por ciento al aiio.

/E1 valor
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El valor residual se estimd en el 10 por ciento promedio de la
inversién. |

Durante las revisfones que se hagan para actualizar proyecciones,
costos, productividad, etec., se deberdn revisar igualmente los periodos de
vida Gtil iniclalmente considerados, y como consecuencia también el valor \
residual, no s6lo para ajustarlos a la experiencia que se estd acumulando,
sino porque los cambiocs tecnoldgicos pueden demandar su sustitueidén en un
plazo mis corto, para atender a una necesaria elevacifin de la productividad
o a exigencias del mercado.

Particular atencidn debe concoderse al problema de la depreciacidn
cuando se pretendan ajustar las tarifas de un puerto en funcionamiento,
caso en el que deberd estimarse el valer actual de los activos y el total
depreciado hasta la fecha en que se raé;usten las terifas,

Los métodos para calcular la depreciacién se dividen en 4 grupos:
proporcionales de base fija; de irmporte Qariable de modo uniforme, de interés
compuesto y diversos. '

Para empresas de servicio pldblico con inversiones en infraestructura,
se consideran preferibles: el método "directo o de linea recta" y el de
"fondo de amortizacién". E1 primero corresponde al grupc de proporcionales
de base fijad, caracterizados por contemer ung base fija (vida Gtil estimada)
con respecto a la cual se diastribuye proporcionalmente el costo depreciable
del activo para obtener el monto del gasto por depreciacién; el de "fondo
de amortizacién’” pertenece al grupo de métodos de interés compuesto, que
se caracterizan por tomar en cuenta ese interés para el cdleulo. En el
método del "fondo acumulativo de amortizacién'' se supone que al final de
cada afio se deposita una cuota flja a interés compuesto, de manera que al
cumplirse el periodo de duracién prevista para el activo renovable se haya
acumulado una suma igual a la inversidn inicial. La anualidad de amortiza-
cién se obtiene multiplicando la inversidn considerada pcr el factor del

fondo de amortizacidn que da la férmula:

i
a+*-1

/81 1lamamos
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81 llamamos. I = a la inversidn

R = al valor de rescate _

i = a la tasas de interés a que sé acumulard el fondo
n = a la duraciém del acervo en afios

g =

a la anuvalidad
La anualidad resvltari en tal caso:

a=(L-R) ' !
S+ 0" -1

En el desarrollo de este caso hipotético se ha considerado preferible
adoptar el método de "fondo de amortizacién’, Los célculos se hicleren con

un interds del 8 por ciento que es.una tasa promedio de valores de gobiermo,
en la regién,

d) Técnica para el cdleculo tarifario

En ia'parte primera se explicéd la razén de que se utilice un plezo
relativamente largo para el cédlculo de las tarifas. Dicho plazo fue de
15 aflos, de 1973 a 1987.

Orden a que obedecieron los cdlculos:

1) Definicidn de la operacién y de los aspectos de partiegiér {mpor -
tancla en que fue subdividida; ‘ |

ii) Determiﬁacién de las inversiones necesarias de acuerdo cen las
fechas, para cada aspecto particular;‘

111) Céalculo de los gastos directos para cada uno de los ados;

iv) Estimacién del caﬁital de trabajo;

v) Célculs de la depreciacién ahual'y de la depreciacién acumulada
para cada afo; ' “ -

vi) GCéleulo de la inversfién immovilizada, obtenida de sumar el activo
fijo bruto al capital de trabajo; restando la depreciacién acumulada, para
cada afio; .

vii) Cdlculo de la utilidad; multiplicando por 8 por ciento la inver-
sibn tnmovilizada para cada afio; '
viii) Suma de la utilidad, la depfeciaciﬁn y los gastos para;cada afio;

ix) El total de cada afio se actualiza a una tasa de 8 por cilento al
afio de 1972 (afio anterior a la puesfa en funcionamiento);

/x) Los
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x) Los valores actualizados se ajustan para tomar en cuenta el
incremento de costos de 3 por ciento al afio;

¥l) La suma de estos valores, actualizados a 1972, y ajustados con
la correccibn por incremento en costos, da un total general (Tl);

%11) 1Indicacidn para cada afo del total de toneladas brutas de
registro (TBR) o toneladas métricas, que se movilizan en el desarrollo de
los aspectos particulares que se estfin considerando;

%ii1i) Actualizacisn de estos valores al ailo de 1972, como en el
numeral ix) anterdor:

xiv}) Suma de estos valores para obtener un total gemeral (Tz), y

xv) Le relacidén x = El define la tarifa para el periodo.
T,

Para mayor claridad, conviene comentar brevemente el problema de la
actualizacidén., Para que sea posible la confeccién de una tarifa para un
periodo completo de 15 afios, se necesita transformar los totales de cada
uno, calculando su valor para un determinado afio comfin, que fue el de 1972,
Esta operacidn, que permite conocer el valor que asume el afio f; clerto

monto de recursos movilizados en el afio Hg, es lo que se llama equivalencia

financiera.
La férmula empleada para la actualizacidén fue la siguiente:
S
Spag—i—
1+ "
Donde 5 = puma  actual de disponibilidad de fondos, o sea

de un afio Nz cualquiera
al valor de S en el afio Nl (1972 en nuestro ejemplo)

H

n
i

al nGmero de aflos entre Nl y N2

[

la tasa de Interés (& por ciento al afn)

Cuando la suma dctual de fondos S es la misma en todos los afios, el

cdleulo ge facilita al emplear la sigulente f5rmula:

1+ O -1
1+ D"

P=S

/A los totales
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A los totales de toneladas o toneladas brutas de registro que apa-
recen para cada aito, al ser actualizados a 1972, se les aplicd un trata-
miento idéntico al de 1los vecursos financieros. Se trata en realidad de
un artifieio, porque al calcular la tarifa y multiplicarla por el totsl
de toneladas o toneladas brutas de registro de cada afio se obtiene el monte
total de recursos que se supone ingresardn al puerto dicho afio, y sujetos

por lo tanto com» recursos financieros al principio de la equivalencia
financiera.

~

e) Distribucién de los gastos indirectos

Los gastos 1ndire;tos comprenden los de administracién y servicios
generales, o sea, todos los no -vinculados especificamente a una de las ope-
raciones que mds adelante se indican. Para que el monto de gastos indi-
rectos sea minimo, se deben transferir los gastos administfativos ¥y genera-
les que podrian vincularse directamente con una operacidém. El método apli-
cado para distribuir los gastos indirectos fue prorratear el total de los
gastae indirectos en forma proporcional a los gastos directes de cada una
de las operzciomes. Este método ha sido preferido a otros por considerarse

de fécil aplicacidn y de generalizado empleo entre las empresas de servicio
pblicoe, ' ‘

3. Operaciones pertuarias

Para los fines de este trﬁbajo, se denominari 'operacidn” al conjunto de
actividades de los servicios o instalaciones portuarios o a 1la

utilizacién de una o varias partes de egse conjunto, Cada "operacibn” sé
distingue de las demds por representar una etapa y una actividad perfecéa-
mente delimitada, aunque pueda estar vinculada o depender de otra u otras.
Estas 'operaciones”, de acuerdo con sus respectivas caracteristicas, toman

en cuenta los tipos de barcos, la total o parcial utilizacién de las instala-
- ‘ciones portuariae, la clase de carga (general, graneles, unitarizada, etc.)

y sus necesidades de almacenamiento, asi como el tiempo u otra medida en

el empleo de clertos equipos e instalaciones,

/La estructuracién
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" La estructuraciﬁn tarifaria parte, por lo tanto, de las etapas mis
generales de la actividad portuaria, y dentro de &stas busca distinguir
los aspectos particulares més importantes, de suerte que se llegue a obte-
ner un sistema s{mple que al mismo tiempo estimule, por sus resultados, a
aquellas actividades o té&cnicas que sumenten la productividad de las ter-
minales centroamericanas.

Se considerarén los siguientes cinco tipos de "eperacicnes': Opera-
o anclaje e inversamente; Operacifn 2: descarga de la mercancia del barco

al muelle o al equipo de transporte (operacién directa) y viceversa; Opera-

cifn 1: entrada del barco en el canal de acceso al puerto, su atraque

¢ibn 3: manejo de la mercancia en el muelle hasta su salida del recinto
portuario y viceversa; Operacidn 4: servicios especiales, come agua, elec-
tricidad, telé&fono, viveres, combustibles y alquiler de equipos, y Opera-
¢ién 5: adwministracién y servicios generales.

Los cargos que resultan de cada una de estas operaciones se atribuyen
a las naves, a la mercaderia o a ambas cosas, v tanto el criterio para
fijarlos como la unidad para su cobro se determinan conforme a las siguien-
tes observaciones;

Operacién 1: El propdsito de los servicios, instalaciones ¥y equipos

que intervienen en esta "operacidn' (rompeolas, faros, dragado, radio-
telefonia, muelles, etc. que mis adelante se detallardn), es garantizar la
seguridad del barco; comc consecuencia, los cargos deben de atribuirse a

la nave; las inversiones necesarias para esta 'opergcién' son tanto mayores
cuanto mds grandes sean los barcos; el TBR (tonelaje bruto de registro) es

una unidad aceptable para expresar el tamafio del barco, y evaluar el uso de
los muelles, no obstante la relacidn de estos Giltimos con la eslora de la
nave; los cargos que resultan del uso de los muelles (excluyéndose las insta-
laciones o equipos fijos o mbviles) deben atribuirse segln determinada propor-’
cifn a los barcos y a la carga. El criterio en el que se ha apoyado la deter-
minacién de esta proporcién, ha sido el de la "Formula Freas"gj y consiste

en considerar para los muelles (bananero, carga general y de contenedores),

2/ United States Maritime Commission, No. 640, Terminal Rate Structure.
California Ports.

Juna "linea
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una "lipea de descanso” (lines sobre el muelle donde se supone que se depo-
sita la carga destinada al barco o recibida del mismo) Iocalizadé‘en la
mitad del muelle; significa ello, em otras palabras, atribuir el 50 por
clento de los muelles (de la linea de déscansq a la orilla) a los barcos
y el otro 50 por ciento (de la linea de descanso hacia adentro) a la carga.
En el caso de los graneles, com? la carga se deposita directamente fuera del
muelle en las bodegas espéciales, utilizéndose.éolamente un 10 por ciento
del muelle para los equipos que son parte de la instalacidén especializada,
se atribuyd un 90 por ciento de los muelles al barco y el 10 por elento res-
tante a la carga. Debe aclararse que, como consecuencia de que el muelle
de graneles tenga caracteristicas iguales a los de carga general y por el
hecho de tener una capacidad ociosa, los cargos a los barcos graneleros
serédn relativamente elevados, Sin embarge, es probable que estos cargos _
representen para el barco costos menores (primcipalmente por ahorro de tiempo)
de los que resultan de unsg operacién de graneles sin las instalaciones y el
equipo previstos en este ejemplo.

Para la plataforma de barcazas que se relaciona sblo con los barcos
"a la gira” de carga general y en el caso del fondeadero para los petroleros,
la proporcidn considerada fue de 50 y 50 por ciento, respeétivamente.

Operacién 2t El propdsito de esta operacifn es servir fundamental-

mente al barco, porgue los servicios y el uso de las 1nsta1ac16nes que la
constituyen estin directamente relacionadas con la necesidad de liberar a

la nave de su carga (o cargarla), para colocarla en condiciones de abando-
nar el puerto, De aqui que los cargos que resulten de esta 'operacidn' se
atribuyan a los barcos, y que 12 unidad uvtilizada para efectos tarifarios
sea el nGmero de toneladas métricas transportadas hacfa la terminal (o desde
ella).

Operacidén 3: Esta operacifn se realiza completamente desvinculada

de la nave; sucede o antecede a 1a Operacidn 2 y afecta a las mercaderias
destinadas a embarcarse o a descargarse, razbn por la cual los cargos se
atribuyen a la mercaderia f por lo que se utilizard como unidad, para efec-
tos tarifarios la tonelada métrica,

/Operacién 4:
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Operacibn 4: Los servicios especfales pueden estar relacionados con

la carga o con la nave,y la unidad, para efectos de cobro, dependefi de la
prestacidn que se haya efectuado. Por ejemplo, se usan metros ciibicos
cuando se trata del suministro de agua al barco, en cuyn caso la factura-
cldn se cargard a la nave; se aplica el nilmero de horas, cuando se emplee
~ equipo, en cuyo caso el cargo se asignard al usuario que hays solicitado
el servicio (nave o mercaderia, etc.).

Operacidén 5: Los serviclos generales y la administracidn constituyen

los gastos indirectos de la terminal y se facturan a la nave y a la carga,
segin el eriterio que més adelante se presentari.

En cuanto al problema de las unidades utilizadas en este trabajo, es
necesarioc aclarar lo siguiente:

1} Aunque se considera que el TBR (tonelaje bruto de registro) es
la unidad mis apropiada en el caso de la Operacibn 1, no significa necesa-
riamente que no puedan utilizarse otras unidades.

2) Para las medidas relacionadas con la mercaderia, debleran utili-
zarse unidades de]l sistema métrico, va que incluso en los paises donde se '
aplican otros sistemas prevalece una tendencia a implantar el indicado.

3) Aunque la tarifa relacionada con la ¢srga se expresa en tonela-
das métricas, podria en algunos casos tomarse en cuenta el volumen (metros
cbicos).

/B. Andlisis
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B, Andlisis de las operaciones, recursos necesarios
vy ¢dlculo de las tarifas

1., Operacién 1

Se considera de particular importancia la forma en que los barcos
utilizan el drea portuaria; en otras palabras, el empleo total o parcial
de las instalaciones y servicios portuarios se relaciona con el hecho de
que pueden ejecutar sus faenas de carga general o fondeado por medioc de
gabarras o por medio de ductos y un sistema de bombeo (barcos petroleros
y graneleros). . |

Las siguientes instalaciones y servicios son parte de la Operacién 1:
a) Instalaciones: faros, boyas y balizas; rompeolas,; fondeadero para

petroleros; atracadero para contenedores; muelles, defensas y bitas;

b) Servicios: cartas hidrogrificas; dragado; remolcador; practicaje;
radiotelefonfa; amarre y desamarre,

A coqtinuaciﬁn se describen las instalaciones y los sarvicios
mencionados, '

a) Instalaciones, equipos vy servicios

1) Faros, boyas y balizss. Se contemplan 10 balizas (200 délares
cada una; 20 boyas (i 000 délares cada una) v 3 faros (10 000 délares cada
uno). El mantenimiento se estima anualmente en un 10 por cilento de la
inversién (5 200 délares). La vida dtil de los faros se estimé en 20

aflos, y la de las boyas y balizas en 10 atios.

ii) Rompeolas. Se congidera un rompeolas de 500 metros con un
costo de 8 000 ddlares por metro con vida dtil estimada en 75 afios y
gastos de mantenimiento de 200 000 délares cada 7 afios.

111) Fondeaderc para petroleros. Se considera una inversién tnleial
de 120 000 d6lares, un gasto anual de 3 600 délares y una vida Gtil de 25

afios. El 50 por ciento de la inversidén y de los gastos se cargan a la

nave,

iv) Atvacadero para contenedores. Para 1980 el puerto contaria

con un atracadero espeeial para conténedores de 220 metros de longitud, cuye
costo serfa de 10 000 dSlares por metro, atribuyéndose el 50 por clento a

la nave. /El mantenimiento
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El mantenimiento se estimé en 22 000 délares anuales y la vida dtil en 50
afios, A lo anterior deba agregarse una {nversidn de 90 000 délares para
defensas, cuya vida dtil se calcula en 5 afios; y su gasto de mantenimiento

en 4 000 dSlares anuales, aparte de 5 000 délares para bitas, con vida dtil

de 25 afios.

v) Muelles. Los 5 atracaderos --de 900 metros de longitud--,3 para
carga general, uno para granelés y otro pare banano se estiman en 8 500
délares por metro, costo totai del que una parte, segin la proporcién esta-
blecida con anterioridad, es atribuible a la "operaciém 1", El manteni-
miento de los muelles se estimd en el 2 por ciento de la inversién, y su

vida dtil, en 50 afios.

vi) Defensas y bitas. Se considerdé que cada atracadero necesitaria

defensas a un costo estimado en 75 000 délares por atracadero. La vida
titil de las defensas se calcula en 5 afios y el gasto anual de mantenimiento
de las miswas, en 15 000 d6lares. El costo de las bitas, incluide el de su
instalacifn, se estima en 20 000 dSlares para todos los atracaderos y su
vida dtil, 25 afios; no se tomd en cuenta ningdin gasto de conservacién al

respecto.

vii) Cartas hidrogrificas. La elaboracién de la primera carta hidro-
grdfica fue estimada en 100 000 délares y se prevé un gasto de 50 000

délares cada 5 afios por este concepto, ’

viil) Dragado. Para iniciar las actividades portuarias se consideré
una inversién en dragado de 2 millones de d6lares y se supone que este tra-

bajo habrd de repetirse cada 5 afios a un costo de 200 000 ddlares.

ix) Remolcador, Se supone obligatorio el uso de remolcadores, tanto
para las manfobras de atraque y desatraque como para el caso de fondeo
dentro del espejo de aguas abrigadas, Se calcula el uso de dos remolcadores,
con una inversién total de 800 000 délares, guyo mantenimiento y operacidn
{combustible, lubricantes, etc.) representard un gasto anual de 80 000
ddlares, La vida dtil de cada remolcador se estimé en 25 afios. El personal
para su operacién consistird en 5 personas por remolcador, cuyos sueldbs
medios diarios, incluyendo sobretiempo y prestaciones sociales, se calcularon
en 6 dSlares por persona, que representan una erogacidn anual de

22 000 dSlares, . ‘
/x) Practicate
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x) Practicaje. Se consider6 gue el puerto necesitarfa 4 précticos para
atender a los barcos en todos los horarins y que, incluidas prestaciones gocia-
les y sobretiempo, recibirfan cada uno en promedio 1 000 délares al mes,

xi) Radiotelefonfa, Log equipos necesarios se estimaron en 10 €00 d6la-

res, Su mantenimieiito y operacién representan un gasto anual de 12 000 d6lares
y su vida Gtil se calculS en 10 sfics. El &rea construida donde serfa instalade
el servicio de radiotelefonfa se supuso de 30-metros cuadrados a un costo unita-
rio de 6 dblares. La construccidn se ha estimado en 80 délares metro cuadrado
y el gasto anual de mantenimiento en 50 d6lares, La vida Gtil de la construc~

cibn se ha fijado en 30 afios.

xii) Amarre y desamarre. Este serviclo supone la existencia de cuadri-

1las dedicadas al trabajo y una erogacién de 25 000 délares al afio,

Debe aclararse con referencia a los gastos de mantenimiento que en algunos
casos se previé un solo incremento, tamando en cuenta el creciente desgaste de
los equipos e instalaciones; en otros, se consider6 una erogacifn igual para
todo el perfodo, y 2 veces se incluyeron dentro de los gastos de mano de obra.
En determinadas circunstancias, lns gestos de operacifn fueren incluides en
los de mantenimiento o en los de mano de obra,

Para efectos del célculo de las tarifas, se consideré que algunos servi-
cios e ingtalaciones (dragado, remolcador, practicaje, radiotelefonfa, cartas
hidrogréficas, asf como faros, boyas, balizas y rompeclas) serfan utilizadas
obligatoriamente o considerados necesarios para la seguridad de los barcos en ks
condiciones del puerto supuesto, y por lo tanto habrfa que cargarlos a las naves,
El fondeadero para petroleros se asignarfa exclusivamente a este tipo de naves,
vy los muelles, defensas y bitas, a los barcos que atracasen en.él, La instala-
cién para contenedores se afsigna a los barcos portacontenedores, a partir de
1980. A los muelles (excluyendo el de graneles) se les consider una doble fun-
¢ifn, que se relaciona con el atrague del barco y se refiere a la carga que
sobre &1 ge moviliza, De ahf que todo lo que atafie a los atracaderos (excluidas
defensas y bitas) se asigne por partes iguales a la nave y a la carga, adeptén-
dose el mismo criterio para el fondeadero de petroleros.

El cédlculo de las tarifas, a base de las hip6tesis anteriores, se hace por

partesy siguiendo el organigrama que aparece en el gréfico 2,

/Gréfico 2
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Grafico 2

ORGAWIGRAMA DE LA QPERACICH 1

Servicios, instalaciones
y equipos

darcos

Fondeados

Petroleros

Atracados

Rompeolas, boyas, balizas,
y faros, dragado, carta
hidrogrifica,remolecador,
practicaje, radiotelefonia

Muelles, defensas y
amarxe

Fondeadero especial

Carga general

/b) Céleulo
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b) Cidlculo de 1a tarifa

1} Tarifa cordin 2 todos los barcos, De acuerdo con la informacidén

presentada en las pdginas anteriores, la inversién inicial relacionada

con todos los barcos, para 1973, serfa la siguiente:

Instalaciones, aquipos v servicios Délares

Total - . 6964 580
Rompeéias _ 4 000 000
- Faros, boyas y balizas ‘ 52 000
Remolcador ' 800 000
Radiotelefon{a 12 580
Primer dragado 2 000 000
?rimera carta hidrogréfica 100 000

El gasto directo anual entre 1973 y 1987 aparece en el cuadro 5 vy,
en funcién del mismo, se estima que el capital de trabajo, necesario para
los conceptos tomados en cuenta, ascenderfa a 15 000 délares. _

Con base en los datos ya mencionados, se determina la depreciacién

anual, que en este caso serd la que sigue:

Instalaciones, equipos v servicios Délares
Total 13 346
Rompeolas 899
' Faros 590
Boyas y balizas ' 1 367
Remolcador 9 849
Radiotelefonfa 641

Conocida la depreciacién de cada instalacidn y equipo se pasa al
cdlculo de la utilidad correspondiente a cada afio presentada en el cuadro 6.
En el cuadro 7 aparecen los totales por afio correspondientes a la
suma de la utilidad, depreciacién y gasto directo anual, su actualizacidn
y la correccidn por incremento de los costos., También figura el total de
toneladas brutas de registro que se movilizarfa cada aflo y serd

también actualizado.
/Cuadro 5
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PUERTO PILOTO,

OFERACION 1:

Cuadro 5

USQ DE INSTALACIONES, ECUIPOS Y SERVICIOS COMUNES

4 TODOS LOS BARCOS, 1973 A 1987

GASTO DIRECTO ANUAL POR EL

(Délares)
Aflo Total RETZE f::gis; Dragado c;ié:; 5:?2% PZE;:i- ' ?:g;g;ﬁ
balizas graficas
1973 167 250 . - 5 200 - - 102 CO0 48'000 12 050
1974 167 250 - 5 200 - - 102 000 48 000 12 050
1975 167 250 - 5 200 - - 102 00C 48 000 12 050
1976 167 250 - 5 200 - - 102 000 48 Q00 12 050
1977 167 250 - 5 200 - - 102 000 48 000 12 050
1978 417 250 _ - 5 200 200 000 50 000 102 000 48 000 12 050
1979 367 250 200 000 5 200 - < 102 000 48 000 12 05C
1980 167 250 - 5 200 -~ - 102 000 48 000 12 050
1981 167 250 - 5 200 - - 102 000 48 000 12 050
1982 167 250 5 200 - - 102 000 48 000 12 050
19831 £17 250 - 5 200 200 000 50 000 102 000 48 000 12 050
1984 167 250 - 5 200 - - 102 000 48 000 12 050
1985 167 250 .- 5 200 - - 102 000 48 000 12 Q050
1986 367 250 200 000 5 200 - - 102 000 48 00C 12 050
1987 167 250 - 5 200 - - 102 000 48 Q00 12 050

/Cuadrq 6
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Cuadro 6

PUERTC PILOTO, OPERACION 1: UTILIDADES FOR EL USO DE INSTALACIONES,
EQUIPOS Y SERVICIOS COMUNES A TODOS LOS BARCOS, 1973 A 1987

(Délares)

Depreciacidén acumulada.

o Activo £1 GIPLSL piferen  Boyas, balizas b/ mmertiiosda  Utilidad
jo bruto bajo ciacléon vy equipo radio Otros— (1+2-4-5)
telefdnico
(1 2} (3) (4) (5) - (6) - (M
1973 6 964 580 15 000 13 346 1 988 11 358 - 6 %66 234 557 299
1974 6 964 580 15 GOO 13 346 & 135 23 625 6 951 820 556 146
1975 6 964 580 15 000 13 346 6 454 36 873 6 936 253 554 S00
1976 6 964 580 15 000 13 346 8 958 51 180 6 919 442 553 555
1977 6 964 580 15 000 13 346 11 663 66 633 6 901 284 552 103
1978 6 964 580 15 000 - 13 346 14 584 83 321 6 881 675 550 534
1979 6 964 580 15 000 13 346 17 739 101 345 6 860 496 548 840
1980 6 964 580 15 COO 13 346 21 146 - 120 811 6 837 623 547 010
1981 6 964 580 15 000 13 346 24 825 141 833 6 812 922 545 034
1982 6 964 580 15 000 13 346 28 BOOEf 164 538 6 786 242 542 899
1983 6 964 580 15 000 13 346 1 988 | 189 058 6 788 534 543 083
12846 6 964 580 15 000 13 346 4 135 215 541 6 759 904 540 792
1985 6 964 580 15 000 13 346 6 454 244 142 6 728 984 - 538 319
1986 6 964 580 15 000 13 348 8 938 275 032 6 695 590 535 647
1987 6 964 580 15 000 . 13 346 11 663 308 392 6 659 525 532 762

2" 1la vida G6til de las boyas, balizas y-eqﬁipo radioteleffnico termina en 1582.
b/  Iacluye todos los equipos ¢ instalaciones depreciavles, excluidos los de la

columna 3.

/Cuadre 7
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GPERACION 1:

Cuadro 7

COSTOS POR RECUPERAR POR EL USO DE INSTALACIONES, EQUIPCS Y SERVICIOS
COMUNES A TODOS LOS BARCOS, Y TONELAJE BRUTO DE REGISTRC A MOVILIZAR, 1973 A 1987

05 *3gd

Costos por recuperar (dblares)

Adio Utilidad Anuall ngzziciziién Total Gasto Tétal To{:iazzt:a- iﬁi;i;:;ﬁgni:f
intereses (2)x(3) directo (1)--(4)+(5) 1972 preclos y
salarics
1) (2) ) (&) (5 (6) (7 (8)

1973 557 299 13 345 1.0000 13 346 167 250 737 895 6§83 239 703 736
1974 556 143 13 346 1,0000 14 414 167 250 737 810 832 554 o071 077
1275 554 900 13 346 1.16564 15 567 167 250 727 717 585 622 39 90°
1975 553 555 13 346 1.2597 15 812 167 250 737 617 542 171 610 213
1977 552 103 13 346 1.3605 .18 157 167 250 737 510 501 942 581 901
1978 550 534 13 3456 1.,4693 19 509 417 250 987 393 622 225 742 999
1979 548 340 13 345 1.5869 21 179 367 250 937 269 546 887 672 616
1980 547 010 13 346 1,7138 22 g72 167 250 737 132 3en 250 504 503
1981 545 034 13 346 1.8509 24 702 167 250 735 986 388 677 481 050
1982 542 299 13 346 1.99%90 26 679 167 250 736 €28 341 299 455 672
1933 543 053 13 346 2.1589 28 813 417 250 969 l46 424 235 587 226
1984 540 792 13 346 2,3316 31 118 167 250 739 160 293 535 418 522
1285 538 319 13 346 2,5182 33 508 167 250 739 177 271 795 39% 131
1986 535 647 13 346 2.719 36 296 367 250 939 193 319 758 483 666
1987 532 762 13 346 2.9372 39 200 167 250 739 212 233 029 363 059
Total

8 313 230



Cuadro 7

(Conclusidn)

Tonelaje bruto de registro a movilizar

Carga general

Total

Total

Atio meaio de barcps medio de barcos medio_ de barcos nigio diuzgizos (13x14)+(15x16) z?ggza

(%) (10) v (12) (13) (14) (15) (16) (17) (38)
1973 10 000 20 10 000 .- 40 5 000 75 3 500 585 .3 622 500 3 354 167
1974 11 300 84 10 80¢C 46 5 460 74 3 336 613 4 201 508 3 602 116
1975 12 759 89 11 664 53 5 962 73 4 204 643 4 393 031 3 884 283
1976 14 429 9% 12 597 ( 61 & 511 72 4 608 673 5 3%4 719 4 185 755
1977 16 305 99 13 505 70 7 110 71 5 050 706 -6 636 655 4 516 §82
1578 18 425 104 14 693 - 81 7 764 ?6 5 535 740 7 745 713 4 381 034
1979 20 %20 116 15 868 9% £ 4178 69 6 066 775 9 067 924 5 291 121
1920 23 527 | 116 17 137 109 9 258 63 6 640 812 10 624 785 5 740 334
1981 26 5386 122 18 508 126 10 110 66 7 206 851 12 443 146 6 224 685
1952 30 000 130 20 009 146 11 000 65 3 000 g95 14 655 000 5 806 707
12493 23 210 137 20 900 159 12 397 64 8 337 923 16 59C 942 7 119 121
1584 36 763 144 21 841 . 195 13 971 63 8 753 951 18 757 143 7 448 631
1985 40 597 151 - 22 824 225 15 745 62 9 155 981 21 235 873 7 809 558
1986 45 052 159 23 851 260 17 745 61 2577 1011 24 125 320 8 215 076
1987 50 000 167 25 000 300 20 000 60 10 000 1 040 .27 450 000 g 653 301
Total ' ’ 87 732 771

Nota: Los valores de las colummas 9 a 16 se obtuvieron

interpolando los valores preestablecidos de 1973, 1982 y 1987.

16 *83a
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Como resultado de los valores obtenidos det cuadro 7, se puede

determinar la tarifz comin para todos los barcos que serfia:

8 318 280
87 732 1M1

X =

9,481 centavos de ddlar/TBR

ii) Tarifa para los barcos que atracan, por el uso de los muelles,
defensas v bitas, En este czaso no se tomdé en cuenta el atracadero espe-

cial para contenedores a partir de 1980, por tratarse de un atracadero

con caracterfsticas especlales que, por el mismo motivo, ha de cargarse

excluslvemente a los barcos de contenedores que lo utilizarin.

La inversifn inicial serfa la sigulente:

Carga general

Instalaciones, equipos Porelento para Graneles
y servicios esta operacidn %dgizizg) (ddlares)

Total 3 376 000 1 456 000
Muelles

Carga general ¥

banano 50 3 060 000

Graneles _ 90 ' 1 337 00O
Defensas , 100 300 000 75 000
Bitas ’ 100 .16 000 4 000

Se consideré que el gasto directo anual

se mantendrfa lnvariable

durante todo el perfodo y que, de acuerdo con la descripcién de las instala-

ciones y servicios serfa el siguiente:

Carga general

Instalaciones, equipos Porciento para b Graneles
y servicios esta operacidn ¥d6?::2:) (délares)
Total 93 200 35 540
Muelles 50 v 90 61 200 27 540
Amarre - 100 20 000 5 000
Defensas ‘ 100 12 000 3 000

estimfndose para este aspecto la necesidad de un capital de trabajo de
9 000 délares en el caso de los muelles de carga general y banano y 4 000

délaxes para el de graneles. ' _ 7

/En el cuadro
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En el cuadro 8 aparece el calculo de 1a utiiidad y en el cuadro 9, les
totales que permiten coufeccionar la tarifa por este concepto y que seré:

Para los muelles de

carga general y banano X = Zéh%%%ﬂ%%% = 9.}37 cts. de déler/TBR
Para el muelle grane- X = 1 726 325
lero 5 211 766

La depreciaci6én calculada fue la que aparece a continuacibn:

Carga general

Instalaciones, equi- Porciento para G anano Graneles
pos y servicios esta operacién (gdlares) (ddlares)
Total | 51020 13 715
Muelles . 50 y 90 4 800 2 160
Defensas 3 - 100 ‘ 46 020 11 505

Bitas . 100 200 _ 50

iii) Tarifa por el uso del atracadero especial pars contemedores. El

muelle para contenedores se considera por separado por tratarse de un cambio
de tipo de servicio y no de una ampliacién comfin por incremento- de la carga
movilizada, Esta aélaracién es importante referida a este-atracadero, porque 3
no sucede lo mismo al tratar de la mano de obra y de los equipos que, como se
verd més adelante, resultardn ampliados sin representar en lo especifico un
cambio cualitativo brusco (que podria produﬁirse en 1980, por ejemplo, si se.
adquiriera una grfia de p6rtico para contenedores). .

Como se aclaré, el atracedero para contenedores entrarfa en funciona-
miento a partir de 1980,

La inversién total inicial serfa de:

Instalaciones,.eqq£ -~ Porcilento para Délares
pos y servicios - esta operacién '
Total ’ 5 ' 1 195 000
Muelles ) 50 1 106 600
Defensas ‘ 100 . 90 €00
Bitas 100 5 000

/Cuadro 8
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Cuadro 8

PUERTO PILOTO., OPERACION 1: UTILIDADES POR EL USO DE
MUELLES, DEFENSAS Y BITAS, 1973 A 1987

(Db6lares)
Active fijo bruto Depreciacitn scumulada Inversibn
Affo + Muelles y bitas Defensas inmovilizada Utilidad
capital de trabajo (1-2-3)
(1) (2) (3) (4) (5)
Muelles de carga general y de banano
1973 3 385 000 : 5 000 46 020 3 333 980 266 718
1974 3 385 00 10 4090 95 722 3 278 878 262 310
1975 3 385 000 16 232 149 399 3 219 369 257 550
1976 3 385 000 22 531 207 371 3 155 098 252 408
1977 3 385 00 29 333 270 000 3 085 667 246 853
1978 3 385 000 36 680 46 020 3 302 300 264 184
1979 3 385 000 : 44 614 85 722 3 244 664 259 573
1980 3 385 000 53 183 149 399 3 182 418 254 593
1961 3 385 000 62 438 207 371 3 115 191 249 215
1962 3 385 0060 72 432 270 000 3 042 568 243 405
1933 3 385 000 83 227 46 020 3 255 7533 260 460
1984 3 385 000 94 885 95 722 3 194 393 255 551
1985 3 385 000 - 107 476 149 393 3 128 125 250 250
1986 3 385 000 121 074 207 371 3 036 555 244 524
1987 3 335 000 135 759 270 000 2 979 241 238 339
Muelle de praneles
1973 1 460 000 2 210 11 505 1 446 285 115 703
1974 1 460 000 4 597 23 930 1 431 473 114 518
1975 1 460 000 7175 37 350 1 415 475 113 238
1976 1 460 000 9 958 51 843 1 3%8 199 111 856
1977 1 460 000 12 965 67 500 1 379 535 110 363
1978 1 460 000 16 212 11 505 1 432 233 114 383
1979 1 460 000 19 719 23 930 1 416 351 113 308
1980 1 460 000 23 507 37 350 1 399 143 111 931
1981 1 460 000 27 597 51 843 1 380 560 110 445
1982 1 460 000 32 015 67 500 1 360 485 108 839
1963 1 460 000 36 786 11 505 1 411 709 112 937
1984 1 460 000 ' 41 939 23 930 1 394 131 111 530
1985 1 460 000 47 504 37 350 1 375 146 110 012
1586 1 460 000 53 514 51 843 1 354 643 108 371
1987 1 460 000 60 005 67 500 1 332 495 106 600

/Cuadro 9-A
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C0STOS POR RECUPERAR POR EL USQ DE MUELLES DE CARGA GENERAL Y BANAND Y DE S0S-

duadro [ 2

DEFENSAS Y BITAu, Y TONELAJE BRUTD DE REGISTRO A MOVILIZAR, 1973 4 1987

Pég. 55

Costos por recuperar (dflares)

Tonelaje hrito de registro a movillzar

Carga general

fepreclacifn Contensdores Total
o e e e (xdls g omy Tt T e el o T U
(1 {2} {3) (4) (5) (6) (7} (8) {9} (to) (a1 (12) (t3) (14} (15

979 266 7i8 5 0co 46 020 1.0000 140000 51 020 93 200 410 938 391 G02 16000 40 3 500 585 2 447 500 2 266 204
1974 262 310 5 000 46 070 1406808 140800 55 102 93 200 410 bt2 373 493 10 800 46 3 83% 613 2 648 268 2 441 934
1975 257 550 5 000 46 020 Jo 1664 ls 1664 59 510 93 200 410 260 355 660 1 664 - 53 4 204 643 3 321 364 2 636 Sal
1976 252 408 5 000 46 020 $42597 1e2597 64 270 93 200 409 878 339 092 2 597 6] 4 608 673 3 869 6ol 2 B44 249
977 246 853 5 00D 46 020 13605 143605 69 413 93 200 409 466 323 069 13 605 0 5 050 '706 4 517650 . . 3074 695
1978 264 184 5 000 46 020 1.4693 1.0000 53 367 93 200 410 751 309 050 14 693 8i 5 535 740 5286 033 - 3331 044
1979 259 573 5 000 & 020 15869 1,0800 57 636 93 200 410 409 294 509 I5 868 94 6066 775 6192 742 '3 613 457
1980 254 593 5 000 4 020 fe7i38 l. j664 62 247 93 200 4106 040 280 631 6 648  8l2 % 398 1% 2 916 514
Iged 249 213 5 000 46 020 1.8509 142597 67 226 93 200 409 641 267 373 7 286 851 6 200 385 3 161 143
1982 243 405 5 000 46 020 149990 143605 72 605 93 200 409 210 254 733 8 000 895 7 160 000 3 316 504
1983 260 460 5 000 46 020 2.1589 1,0000 56 815 93 200 410 475 243 699 8 368 923 7 723 664 3 312 603
1984 255 551 5 000 46 020 2.33_16 1,0800 6} 360 93 200 410 114 232 205 8 753 95t 8 224 103 3 305 577
tga5 256 250 5 000 46 020 245189 ls 1664 66 272 93 200 409 722 221 250 9 156 98l 8 982 036 3 302 705
1986 244 524 . 5 000 46 020 2.7196 102597 71 569 93 200 409 293 210 786 . 9577 1ol 9 682 347 3 296 455
1987 238 339 5 000 46 020 249372 1.3605 77 296 93 200 408 B35 200 779 fo coc 1 G40 10 400 000 3 278 482
Iatal 4 298 47! 46 038 794

a/ Suma de las cotumnas (1), (B} ¥ (1l
inciuye correacci6n por incremento de precios y salaries.

/Cuadro 9-B
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Pég. 36 éu_uro S B .
PUERTO PI1LOTO. OPERACION |3 COSTOS POR RECUPCRAR POR £L USO DEL MUELLE DE GRANELES, UE SUS DEFENSAS Y BITAS, ¥ TORELAJE BRUTO
DE R{GISTRO A KOVILIZAR, (973 A 1987
Gostos por recuperar j{481ares) : Tonelaje bruto de registro a mov] lizar
Afio Utitidad Muelles y Faczzgi:zlg%Ligrés Total 16 t ¢l actuallzade Tg;ﬁrane‘e;g;erc Total Total actuallzade
| bitae e Mz?L;:a ! Defansas {?le4;? Lli:c:o Total af I Z |3§2u;f e medlo to Rareo? tolxtit 2 o
(1 {2} (3) {4) (5) (6) 4 ) {8) CI (10) (i) (12) (13)

1973 s 703 2 210 [l 505  1,0000 140000 13 715 135 540 164 958 157 320 5 000 75 375 000 347 222
1574 14 518 2 210 11 505  [.0800 1.0800 14 8l2 35 540 164 870 149 966 5 460 74 404 040 346 399
1975 113 238 220 11 505 1u 1664 1. 1664 15 997 35 540 164 7%5 142 926 5 962 3 435 226 345 50C
1976 L) asé 2 2lo i} 505  1.2597 la2597 7 271 35 540 64 673 136 234 & 51 72 463‘792 344 573
laT? 110 363 2 2i0 11 505 143605 1.3605 18 659 35 540 164 5b2 129 839 7 1i0 7 504 810 343 572
1976 114 583 2 20 Ll 506  1,4693 [4€000 {4 152 135 540 th4 875 l24 068 7 64 70 543 480 342 479
1979 113 308 22l Il 505 1.5869 1,0800 15 932 (35 540 164 780 118 246 8 £78 69 584 982 341 336
1980 1y g3t 2 210 11505 147138 1, 1664 17 207 jaj 540 |64 678 112 706 g 258 &8 629 544 340 129
1981 fto 445 2210 11505 1.8509  1.2597 18 583 {35 540 164 568 107 414 fo 110 66 667 260 333 797
lgaz {08 839 2 2{0 1T 505 1.9990 1.3605 20 070 '35 540 164 449 102 370 {1 000 65 715 000 331 187
1983 12 937 2 210 11 505  2,1589 1.0000 16 276 ia5 540 164 753 97 814 i2 397 64 793 408 340 285
1984 ik 530 2 210 11505 23316 1,0800 17 578 (35 540 164 648 93 224 13 971 63 860 173 349 525
1985 110 ot2 2210 11505 2.5089 (o 1664 18 976 :35 540 164 528 88 845 15 745 62 9% 190 358 94b
1986 108 37 2 210 t1 505  2,7196 142597 20 503 35 540 164 414 84 673 17 745 61 | 082 445 368 530
1987 H6 600 220 it 505  2,9372 13605 22 144 35 540 164 284 80 680 20 000 60 [ 200° 000 378 286
Tota} I 726 325 5 211 66

3/

4l Suma de Tas columnas (1], (6] ¥ (o

{ncluye correccién por incremento de precios y salarios.

/y el gasto
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y el gasto anual seria:
Instalaciones, equipos Forciento para Délares
y servicios esta operacién e
Total | ' ‘ 26_000
Muelles 50 . R 22 000
Defensas , 100 4 000
Bitas 100 : ' -

El capital de trabajo que se considerd por este cohceptq fue de
2 200 dSlares.

La depreciacién calculada es la siguiente:

Instalaciones, equipos Porciento pafa . Délares

y servicios esta operacidn —_—
Total _ 15 593
Muelles 50 . 1 725
Defensas 100 13 806
Bitas 100 62

El célculo de la utilidad aparece en el cuadro 10, y en el 11,los
totales con arreglo a los que se establecen en la tarifa, en funcién de un

tonelaje bruto de registro a partir de 1980 que se estima en:

634 182

X= —22200
13 098 363

4,842 centavos de ddlar/TBR

iv) Tarifa para petroleros por el uso del fondeadero. La inversidn
inicial, el gasto y la deprecfacidén anual (50 por ciento por concepto de l
esta operacidn) serian de 60 000, 1 800 y 739 délares, respectivamente, Se
‘estimé un capital de trabajo de 150 ddlares, |

/Cuadro 10



11 oapeny/

A

Cuadro 10 9

PUERTO PILOTO. OPERACION 1: UTILIDADES POR EL USO DEL ATRACADERO ESFECIAL PARA CONTENEDORES, 1980 A 1987 g_E

8

(Dblares) L

[7:]

(@]

- b

Activo Capital Depreciacibn acumulada Inversifm b
Aflo fiio de Mualles fon inmovilizada Utilidad

bruto trabajo ¥ bitas Delensas (1)+-(2) =(3) =(4)
D (2) (3) (4 {5) (6)

1980 1 195 00O 2 200 1 787 13 806 1 181 607 9% 529
1981 1 195 000 2 200 3 717 28 716 1 164 767 93 181
1982 1 195 000 2 200 5 801 44 820 1 146 579 91 726
1983 1 195 000 2 200 8 052 62 211 1 126 937 90 155
1984 1 195 000 2 200 10 484 81 000 1 105 716 88 457
1985 1 195 000 2 200 13 109 13 806 1 170 285 93 623
1986 1 195 000 2 200 15 945 28 716 1 152 539 92 203
1987 1 195 000 2 200 19 008 44 820 1 133 372 90 670




PULRTO PLLLTO,

Cuadro |

OPERAGI DM |3 €OSTOS POR RECUPERAR POR cl UoD DEL ATRACADERO EGPECIAL PARA
CONTENEDORES, Y TONELAJE BRUTO DE REG!LTHO A wOVILIZaR, 1980 A 1987

71 oapend 13/ .

e

Costos por recuperar (dflares)

. Degrpelan] én

Afio  Utitldad lwelies .0 o gfﬁ?%%zlgggxgﬁgﬁ Total d??z::a Total actzgt?;adu *roggzeésfeh:::;: - t:::::ru : mo;::;:gir;;;

y bltas bitas Pefensas a 1972 af dio b/ ¢ I1zade 1972

(1} (2} (3) {4} {5) (6} {7) (8} {9} (to} {t1) {12) 1) 9t

lgao 94 529 1 187 13 806 1.0000 120000 I5 593 26 000 136 122 93 162 17 137 109 1 867 933 | 009 203
i9el 93 18l i 787 i3 806 1,0800 1.0800 16 840 26 000 136 021 88 T8i. I8 509 fe6 2 332 008 | 166 587
1982 91 726 I 787 13 806 1. 1664 l1664 1B 188 26 000 135 914 84 606 20 000 146 2 920 000 [ 352 541
1983 90 155 1 787 i3 80b 1.2597 1.2597 19 643 26 000 i35 798 80 623 20 900 169 3 532 100 ! 514 882
1964 88 457 i 787 13 806 1.3605 1.360%5 2l 214 26 000 135 671 1% 817 21 g4} I95 4 528 995 | 691 285
1985 93 623 I 87 13 sob t.45693 10000 16 432 26 000 136 055 13 470 22 824 225 5 135 400 | 8as 292
1986 92 203 i 787 13 806 | 5869 {.0800 7 146 26 000 135 949 70 014 23 851 260 & 201 260 2 111 283
1987 90 670 i 787 13 gob 1.7138 1.1664 15 166 26 000 135 836 66 709 25 000 300 7 500 000 2 3h4 290
Istal 634 182 13 098 363

L - .
as lncluye correccidn per incremento de costos

Se obtuvomediante la inter

&f Viene del cuadro 4,

pulaci8n entre los afics de 1973, 1982 y (987,

ce/c os/a00/Z 1 ND/E

65 *284d
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El cuadro 12 {lustra el cilculo de la utilidad y en el cuadro 13

se indica la forma en que se llegd a los totales para el cdlculo de la tarifa:

6 01
X = ig*ggg—gzg = 50,325 centavos de délar/TBR

v) Resumen de tarifas calculadas para la '"operacién 1", sin gastos

indirectos,

Centavos de déla:/TBR .

Barcos de carga general y de banano
atracados 18,818

Instalaciones y servicios comunes a todos
las barcos 9.481

Uso de muelle 9,337

Barcos de carge pgeneral anclados

Instalaciones v servicios comunes a todos

los barcos 9.481
Barcoa graneleros 42,605
Instalaciones y servicios comunes a todos

los barcos 9.481
Usc del muelle para graneleros 33.124
Petroleroé 9,806
Instalaciones y servicics comunes a todos

los barcos 9.481
Fondeadero especial 0.325
Contenedores a partir de 1980 14.323
Instalaciones y servicios comunes a todos

los barcos 9.481
Atracadero especial 4.842

JCuadro 12



Cuadro 12

PUERTO PILOTO, OFERACION 1: UTILIDADES POR EL USO DEL FONDEADERO ESPECIAL PARA PETROLEROS, 1973 A 1987

€1 ospend/

(Dtlares)
Ado : A§§}§° czg:;:;ode Depreciacitn  orroc dcion fomoviriseda Utilidad
bruto (1)=+(2)-~(4)
(1) (2) (3} 4) (5) (6)

1973 - 50 000 150 739 739 59 411 . 4 753
1574 60 000 150 739 1 537 58 613 4 689
1975 60 €00 150 739 2 399 57 751 4 620
1976 60 000 150 739 3 330 56 820 4 546
1977 60 GO0 150 739 4335 55 815 4 465
1978 60 €00 150 739 5 421 54 729 4 378
1979 60 -000 150 739 6 594 53 556 4 284 -
1580 60 €00 150 739 7 860 52 290 4 183
1981 60 000 : 150 739 9 228. 50 922 4 034 .
1982 60 000 | 150 739 10 706 49 444 3 956
1983 60 000 -~ 150 C 139 12 301 ... 47 849 _ 3828
1984 60 000 150 739 14 024 46 126 3 690
1985 60 000 150 739 15 885 ‘ 44 265 3 541
1386 60 €00 150 739 17 895 42255 3 380
1987 60 €00 150 739 20 065 40 085 3 207

€C/er oS/t /e

19 *2g4



Cuadro 13

g
[+
PUERTO PILOTO: OPERACION 1: COSTOS POR RECUPERAR POR EL USC JEL FONDEADERO o
ESPECILL PARA PETROLERGS Y TGNEZLAJE BRUTC DE KEGISTRO A LUVILIZAR, 1973 4 1987 A
o Costos por recuperar (ddlares) ~ Tonelaje bruto de registro a movilizar
Vtilidad TBR Mimero de Total Total actua
Afio - Gasto di Deprecia- Total actua a/ =
(délgres) recto cicn Total lizado a 1972 medio barcos b/ (6x7) lizado a 1972
(1Y @) (3 (4) () (6) (7) (8 (9)
1973 4 753 1 800 739 7 292 6 752 10 000 80 800 000 740 741
1974 4 689 1.800 739 7 228 6 197 11 300 84 949 200 813 786
1975 4 620 1 800 7139 7 159 5 683 12 769 89 1 136 441 902 152
1976 4 546 1 800 739 7 085 5 208 14 429 94 1 356 326 996 932
1977 4 465 1 800 739 7 004 4 767 16 305 29 1 614 195 1 098 615
1978 & 378 1 800 739 6 917 4 359 18 425 104 1 916 200 1 207 512
1979 4 28B4 1 800 ' 739 6 823 3 981 20 820 110 2 290 200 1 336 329
1980 4 183 1 800 739 6 722 3 632 23 527 116 2 729 132 1 474 489
1981 4 074 1 800 739 6 613 3 308 26 586 122 3 243 492 1 622 557
1982 3 956 1 800 739 6 495 3 008 30 000 130 3 900 000 1 806 476
1983 3 828 1 800 739 6 367 2 731 33 210 137 4 549 770 1 951 351
1984 3 690 1 800 739 6 229 2 474 36 763 144 5 293 872 2 102 244
1885 3 541 1 800 ' 739 6 080 2 236 40 697 151 6 145 247 2 259 614
1986 3 38¢ 1 B0OO 739 5 919 2 015 45 052 159 7 163 268 2 438 BO8
1987 3 207 1 800 739 5 746 1 81 50 000 167 8 350 GCO 2 632 243
58 162
Correccidn por incremento de precios y salarios 12 486
Difervencia de depreciacién por concepto de los intereses
del fondo de amortizacion 5 362
Total 77 010

“ -

g/ Se iqterPOIaron los valores a pE;EE;Wde los datos preestablecidos para 1973, 1982 y 1987,
b/ El numeyo de barcos proviene del cuadro &,
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2, Ogeracién 2

La Operacifn 2 incluye dos aspectos principales: 1la forma como se realiza y
el tipo de carga,
En el primer caso se considera que la maniobrs puede ejecutarse directa-
mente (naves atracadas) o por etapas (recurriendo a un servicio de gabarras).
En el segundo caso se toma en cuenta cSmo se presenta la mercancia:

fraccionada, paletizada, en contenedores, graneles, banano y petréleo.

2) Carga general

i) Desgcripeidn de la mano de obra e implementos para la carga frac-

cionada, paletizsda y en contenedores, La ejecucién de la operacién 2

para la cargs general significa, en las condiciones del puerto piloto
supuestn, una importante participacién de la mano de obra y también, sungue
en menor cuantfa, cuando se trate de carga paletizada. Cabe observar que
en este (ltimo caso se necesita tener en cuenta que de la carga paletizada
se obtienen las mayores ventajas en cuanto a costos cuando se trabaja en
barcos con portalones laterales o adecuados para que los montacargas le
introduzcan en la nave, mediante movimientos horizontales de traslado,
Auﬁque no se haya tomado en cuenta este Gltimo aspecto, los puertos qgue
reciban este tipo de barcos (porta-paletes deberfn tener presente sus ren-
dimientos para poder proyectar el total de carga de ese tipo que se maneje,
Se estimd para las tareas generales con participacién de manc de obra un
sueldo promedie, incluido sobretiempo y leyes sociales, de 5 pesos centro-
americanos por df{a-hombre,

Se consider$ que los rendimientos de la mano de obra para las cargas
fraccionadas y paletizadas, podrfan incrementarse en el perfodo que contempla
el estudio, por la experiencia que sefialz una creciente mejora de las termi-
nales del &drea y grandes posibilidades todavfa sin explotar, El cuadro 14
indica los rendimientos consideradns.

Se tomé en cuenta también que en el caso de la carga fraccionada ce
- precisarfa contar con una serie de implementos como “chinguillos", estrobos,

fajas de lona, "gafas" para barriles, polines, etc,, que se estima pueden

/Cuadro 1¢&
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Cuadro 14 !

PUERTO PILOTO. COPERACION 2. CARGA GINERAL: RENDIMIENTIOS

POR DIA-HOMBRE, 1973 A 1987

Barcos atracados
Carga paletizada

Carga fracclonada

Barcos anclados
Del barco a la gabarra
Carga paletizada

Carga fraccionada

De la gabarra a la plataforma
Carga paletizada

Carga fraccilonads

Toneladas

20 a 30

15 a 20

20 a 25

{representar
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representar ﬁn gasto anual de 10 000 ddlares y se distribuirdn preporeio-
nalmente a la cargs fraeeionada de los barcoes atracados y anclados.

Como se indicd al principio, ne se ha considerads para la movili-
zacidn de centenederes la existeacia de una grda de pdrtico, par suponerse
que los equipos del barce se utilizarsn para la operacidn 2 con la
intervencidn de la mano de obra de la terminal, que se estima en 5 hembres
para 1973 y en 10 para 1987, que representan un gaste anual de 9 125 délares
en 1973 y de 18 250 délares en 1987, con base en un sueldm medio de
5 délares par dfa. Ademds se considers un gasto anual de 2 000 délares
entre 1973 y 1979 para implementos, que a partir de 1980 se incrementa

anualmente en 1 000 ddlares.

11) Cialculo de la tarifa. El cdlculo de las tarifas presents en
este caso una secuencia semejante a la de la -operacidén 1; se considera
cada aspecto por separado y se prorratean los cargos por use de equipos
y serviclos, cuando son utilizados simultdneamente para mids de un tipo
de carga. ‘

Elementos integrantes de esta operacifn son la mano de obra e ‘
implementos, las paletas, las gabarras y el elemento remolcador, la pla-
taforma y las grdas para barcos anclados y los equipos especiales como el
equipo para graneles.

En el grdfico 3 aparece el organigrama de la operacién 2 para los
efaectos de la tarifa.

1) Barcos atracados, carga paletizada. De acuerdo con los rendi-
mientos que se establecieron, y considerando un sueldo medio diario de_

5 délares, el pago por tomelada serd en 1973 de 1/4 de déler y em 1987 .
de 1/6 de délar, obteniéndose los valores correspondientes a log afios
intermedios por interpolacidén. En el cuadro 15 se obser;a ia forma en que
se obtuvo el gasto directo snual por este concepto. . E1 capital de trabajo
que se estimé necesario en egste caso fue de 3 000 ddlares, que representa-
rian una utf{lidad anual de 0.08 x 3 000 = 240 délares. '

En el cuadro 16 ae deéerminan les costos por recuperar y el tone-
laje de carga paletizada en barcos atracados, a qyienes corresponde

pagarlos, lo cual significard una tarifs de:

/Grdfice 3
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Grafico 3 '
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ORGANIGRAMA DE LA OPERACION 2

Carga general

Instalaciones
eqU1E°: y _ Barcos atracados Barcos anclados Banano Graneles
servicios Carga pa- Carga Contene Carga pa~ Carga '
letizada fraccionada  dores letizada fraccionada

Paletas (20%) X x
Gabarras, elemento

remolcador, pla-

taformas vy griias

(50%) x x
Implementos y

mano de obra b3 X X X x X

X

Grias especiales
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Cuadro 15

PUERTO PILOTO. OPERACION 2, CARGA GENERAL: GASTO ANUAL POR MANO DE OBRA
PARA CARGA PALETIZADA DE LOS BARCOS ATRACADOS,1973 A 1987

 etal " toselata  Caree palecizada
-Aﬁﬁo . {(d6lares) . {(délares) =
o (2 x 3) o - -

ay @ (3)
1973 17 900 0.250 . 71 600
1976 19 578 0.242 80 900
1975 21 432 0.235 91 200
1976 23 370 0.228 102 500
1977 25 061 0.221 - 113 400
1978 26 424 0.215 122 900
1979 27 693 0.209 132 500
1930 35 890 0.203 176 800
1981 38 179 0.197 193 800
1982 40 339 0.191 211 200
1983 45 179 0.186 242 900
1984 50 101 ~o.181 276 800
1985 .55 018 0.176 312 600
1986 59 696 0.171 349 100
1987 64 109 0.166 386 200

a/ Datoa del cuadro 2,

/Cuadro 16
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Cuadro 16

PUERTOQ PILOTO. OPERACION 2. CARGA GENERAL: CGSTOS POR RECUPERAR
POR MANO DE OBRA DE CARGA PALETIZADA EN
BARCOS ATRACADOS, 1973 A 1987

Costos por recuperar Carga paletizada
Afio {d6lares) {toneladas)

Gaszzt:irifto Total actua Total Total actua

\ utilidad lizado 1972 }izado 1972

1273 18 140 16 796 71 600 66 296
1874 12 818 16 991 80 900 69 359
1875 21 672 17 204 g1 200 72 398
176 23 610 17 354 102 500 75 340
1977 25 301 17 220 113 400 77 180
1978 26 664 16 803 122 900 77 447
19279 A 27 933 16 299 132 500 77 314
12580 36 130 19 520 176 800 95 521
1681 38 419 19 219 123 800 96 948
1982 40 579 18 796 211 200 97 828
183 45 41° 19 480 242 900 104 177
1984 50 341 19 991 275 800 109 920
1985 : 55 258 20 318 312 600 114 943
1586 5% 936 20 406 349 100 118 855
1987 64 349 20 285 386 200 121 745
Total 276 682 1 375 271
Total con correccibn
por incremento de pre
cios y sueldos 336 569

/X
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6
X = i§§73§ggiw_, = 25,927 centavos de délar por tonelada.

2) PBarcos anclados, carga paletizada. Teniendo en cuenta los rendi~ '

mientos sefialados y un sueldo diario medio de 5 ddlares, el gasto en mano
de obra evolucionara de (33 mds 25 centaves de ddlar en 1973 a 25 mds
20 centavos de délar en 1979, obteniéndose los valores de los afios inter-
medios por interpolaciédn.
El ecuadro 17 presenta el gasto anual total que permite estimar un
capital de trabajo de 800 ddlares con utilidades anuales de 64 d6loree.
En el cuadro 18 aparece el total de costos por recuperar y la carga
respectiva, que permiten obtener la tarifa de:

42635

X = 33703

= 57.847 centavos de délar por tomelada,

3) Barcos atracades carga fraccionada., Con base en los rendimientos
acordados, el gasto por tonelada serd de 5/8 de ddlar en 1973 y de

1/2 délar en 1987, interpoldndose los valores para conocer 16s de los afios
intermedios. En cuanto a los implementos, enire 1973 y 1979 cuando se pre-
cisa gabarraje, se la asignarfan a la carga fraccionada de los barcos atra-
‘cados B8 500 délares al afio del total de 10 000 délares, quedando 1 500 déla-
res para la carga fraccionada de los barcos anclados.

El cuadro 19 presenta el valor del gasto anual durante el perfodo
considerado, 1o cual permitid estimar un capital de trabajo de 15 000 ddla-
res, que proporcionarfan una utilidad de 1 200 délares anuales.

Los datos del cuadro 20 permiten comocer los costos que serfan
cubiertos por las tarifas y el tonelaje de la carga fraccionada de los

barcos atracados; ello se traduce en una tarifa de:

_ 1933 643
2 614 €21

X = 73.955 centavos de délar por tonelada.

4) Barcos anclados, carga fraccionada, Como resultado de los rendi-

mientos fijados con anterioridad, el gasto anual por este concepto habria
de ser 5/6 + 5/8 centavos de ddlar en 1973 y 5/7 + 5/9 centavos de délar
en 1987,

/Cuadro 17
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Cuadro 17

PUERTO PILOTO. OPERACION 2. CARGA GENERAL: GASTO ANUAL
POR MANO DE OBRA PARA CARGA PALETIZADA -
DE BARCCOS ANCLADOS, 1973 A 1979

Gasto directo
reet Gasto por tone-

total 1lad Carga paletizada
Aflo (délares) (déia:es) (toneladas)

(2 = 3)

(1) ‘ (2) . (3)
1973 4 897 0.583 8 400
1974 5 376 0.550 ' 9 600
1975 5 89 0.536 11 000
1976 6 413 0.513 12 500
1977 7 660 ' 0.491 15 600
1978 9 823 0.470 20 900
1979 12 330 0.450 27 400
/Cuadro 18
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Cuadro 18

PUERTO PILOTO. OPERACION 2. CARGA GENERAL: COSTOS POR RECUPERAR POR
MANO DE OBRA PARA CARGA PALETIZADA EN BARCOS ANCLADOS, 1973 A 1979

Costos por recuperar Carga paletizada
(d5lares) (toneladas)

Afio df::::o azzﬁzii- , Total

total + zado Total b/ a@::ﬁii;

utilidad a 1972 a/ 1972
1973 4 961 4 731 8 400 ‘ 7 778
1974 5 440 4 948 9 600 8 230
1975 5 960 5170 11 000 : 8 732
1976 6 477 5 358 12 500 9 188
1977 7 724 6 094 15 600 10 617
1978 9 887 7 440 20 900 .13 170
1979 12 39 8 894 27 400 15 988

Total 42 635 - 713703

)

a/ 1Incluye correccidén por incremento de precios y sueldos.
b/ Datos del cuadro 2,

J/Cuadro 19
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{yadro 19

FUERTO PILOTO. OPERACION 2, CARGA GENERAL: GASTO ANUAL POR MANO
DE OBRA E IMPLEMENTOS PARA CARGA FRACCIONADA
DE BARCOS ATRACADOS, 1973 A 1987

Gasto direc
sto directo Gasto por tone~

total iada Implementos Carga fraccionada

Afio (délares) (d6lares) (d6lares) (toneladas)a/
(2)x(4)+(3) .

(1) (2) (3) (4)
1973 176 250 0.625 8 500 268 400
1974 179 286 0.615 8 500 277 700
1975 181 712 0.605 & 500 286 300
1976 183 549 ‘ 0.595 8 500 - 294 200
1977 . 182 601 0.586 8 500 297 100
1978 178 557 0.577 8 500 294 900
1979 173 390 0.568 8 500 250 300
1980 207 607 0.559 10 000 353 500
1981 205 085 0.550 10 000 354 700
1982 - 200 811 0.541 10 000 352 700
1983 193 540 ‘ 0.532 10 000 345 000
1984 185 488 0.524 10 000 ' 334 900
1985 176 152 0.516 10 000 322 000
1986 166 058 0.508 10 000 307 200
1987 154 850 0.500 10 0600 289 700

a/ Datos del cuadro 2.

/Cuadre 20
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Cuadro 20

PUERTO PILOTO. OPERACION 2; CARGA GENERAL: COSTOS POR RECUPERAR
POR MANO DE OBRA E IMPLEMENTOS PARA CARGA FRACCIONADA
DE BARCOS ATRACADOS, 1973 A 1987

Costos por recuperar Carga fraccionada

Afio ' (délar;:ial actua- (toggladas)
Gaati directo total lizado & ‘Total b/ Total actualizado
‘ utilidades 1972 8/ a 1972
1973 177 450 159 234 268 400 248 519
1976 180 486 164 170 277 700 238 083
1975 162 912 158 658 286 300 227 276
1976 g4 749 152 843 294 200 . 216 244
1977 183 801 145 019 297 100 202 205
1978 179 757 135 267 294 900 185 834
1979 174 590 125 286 290 300 169 390
1920 208 807 142 908 353 500 190 938
1981 206 285 134 642 354 700 _ 177 439
1982 202 011 125 752 352 700 163 370
1953 194 740 115 617 345 000 147 967
1984 186 688 105 703 334 900 132 992
1985 177 352 95 770 322 000 118 400
1986 167 258 6 138 307 200 106 589
1987 156 050 76 636 289 700 91 325
Total 1 933 643 2 614 521

a/ Incluye correccidn por incremento en precios y salarios.
b/ Datos del cuadro 2.

/En el
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En el cuadro 21 ge detallan los gastos anuales, con base en los
cuales se establecié un capital de trabajo de 6 000 ddlares por el con-
cepto seflalado y, en consecuencia, una utilidad anual de 480 délares,

El cuadro 22 indica los costos que deberdn ser recuperados por
medio de las tarifas y el tonelaje que se movilizard, con base en el

siguiente cdlculo:

_ 326 888

X =905 842

= 158.805 centavos de délar por tonelada.

5) Carga en contenedores., Partiendo de las sumas fijadas con ante-

rioridad para la mano de obra en 1973 y 1987, se obtuvieron los valores
para los afios intermedios por interpolacidn. Con criterioc igual al de
los casos anteriores, se estimé un capital de trabajorde 1 200 délares
y una utilidad anual de 96.

En el cuadro 23 se anotan los cbstos que se precisaria recuperar a
través de la carga en contenedores, para establecer la tarifa de

176 477

X = 3737289

= 22.563 centavos de ddlar por tonelada,

6) Paletes"("Pallets")., Por lo que respecta a los "paletes", se

plantearon dos hipdtesis; una se relaciona con el criterio para fljar las
tarifas, y otra de tipo operaciomal. En la primera se considera que los
"paletes”" son un elemento que se incluye en la operacidn 2, pero que
contimian con la carga dentro de la operacién 3, razdn por la que se
decidid considerar que todos 1o0s recursos relacionados con ello deben dis-
tribuirse proporcionalmente entre la operacidén 2 y la 3, En la segunda
hipdtesis se considera que la carga es embarcada y trangportada por el
barco con el mismo "palete", 1o mismo que en la operacidn de desembarque;
implicarfa ello la existencia de un acuerdo sobre un '"banco o pool de
"paletes"” que funcionarfa por un sistema de cuenta corrilente, o bien,
considerando el uso de "paletes'" desechables, Se comprende que la falta
de. yn sistema coma el indicado significard una reduccidén de los ren-
dimientos, por lo que en las tarifas de la carga paletizada no podrian

reflejarse todas las ventajas obtenibles de aste sistema.

/Cuadro 21
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Cuadro 21

OPERACION 2. CARGA GENER/L:
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GA3TO ANUAL POR MANO DE OBRZ E

Gasto directo
total

sagto por

Ao (dolares tonelada Imp{ementos Carga fraccionada
(2 443) (délares) (dSlares) (toneladas)
1 @ ) )
1973 47 572 1.458 1 500 31 600
1974 48 459 1,423 1 500 33 000
1975 49 350 1.391 1 500 34 400
1976 50 188 1.360 1 500 35 800
1877 55 989 1.32¢9 1 500 41 000
1978 66 840 1,299 1 500 50 300
1979 77 827 1.270 1 500 60 100

[Cuadro 27
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Cuadro 22

PUERTO PILOTO. OPERACION 2, CARGA GENERAL: COSTOS POR RECUPERAR POR MANO DE
OBRA E IMPLEMENTOS PARA CARGA FRACCIONADA DE BARCOS ANCLADOS, 1973 4 1979

Costos por recuperar

(d6lares) Carga fraccionada
Afio Casto directo (toneladas)
total + Total actua a/ Totalhf Total actua
utilidades lizado a 1972~ lizado a 1972
1573 48 052 45 827 31 600 29 259
1974 48 939 , 44 515 33 000 28 292
1975 49 830 43 223 34 400 27 308
1976 50 668 41 918 35 800 26 314
1977 ’ 56 469 44 554 41 000 27 904
1978 67 320 50 658 50 300 31 697
1979 78 307 56 193 60 100 35 068
Total 326 8488 , 205 842

&/ 1Incluye correccidn por incremento de precios y salarios,
b/ Dbatos del cuadro 2.

JCuadro 23
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Cuadro 23

PUERTO PILOTO. OPERACION 2. CARGA CENERAL: COSTOS POR RECUPERAR POR MANOQ DE
OBRA E IMPLEMENTOS PARA CARGA DE CONTENEDORES, 1973 A 1987

Cosltsos por tecuperar

: {ddlares} ) Carga en contencdores
Afio __Gasto directo., ‘ ~ Total (goneladas)
Mano de Imple- Uedli- Total actua . Total b/ Total actia
obra - nentos dad - lizado lizado 1¢72
: u 16728 :

1973 $125 2000 9% 10221 10702 20 000 18 519
1974 9 590 2 060 9 10 686 10 627 24 80O 21 262
1975 10 079 2000 ° 9 12 175 10 561 30 800 24 450
1976 10 593 2 000 9% 12 689 10 498 38 200 28 078
1977 11 133 2 000 96 13229 10 438 47 500 32 328
1978, 11 701 2 000 96 13 797 10 382 52 000 37 179
1979 12 298 2 000 96 14 394 10 329 73 300 42 770
1980 12 925 3 000 96 16021 10965 91 200 49 273
1981 13 584 4 000 96 17 680 11 540 113 400 56 728
1982 14 277 5 000 9 19373 12 062 141 000 65 311
1983 15 005 6 000 96 21101 12 528 162 800 69 823
1984 15 770 7 000 96 22 866 12 947 187 800 74 577
1985 16 574 8 000 96 24 670 13 322 216 900 79 754
1986 17 419 9 000 96 26 515 13 655 250 500 81 881
1987 18 250 10 000 9 28 346 13 921 289 800 91 356
Total | o 174 477 773 289

a/ Incluye correccidn por incrementos en precios y salarios.
b/ Datos del cuadro 2.

/El costo
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El costo de un '"palete" se estimd en 4 délares y su vida dtil en
3 aflos, con un gasto anual de mantenimiento de 2 délares por unidad.

En vista del creciente emplec de la carga paletizada se ha estimado
que se necegitarfan 10 000 paletes en 1973, y que su numero se incremen-
tarfa a 15 000 en 1976, a 20 000 en 1979, a 25 000 en 1982,'a 30 000 en
1985 y a 35 000 en 1987, Teniendo en cuenﬁa que se consldera para esta
operacion el 50 por ciento, puede suponerse que la inversidn evolucio-
nard de 20 000 ddlares en 1973 a 70 000 délares en 1987, y el manteni-
miento de los mismos de 10 000 délares en 1973 a 35 000 ddlares’/en 1987,

E1 puerto dispondrfa también de una bodega para almacenar y cons-
truir '"paletes" que representard una inversién de 50 000 délares y un
gasto anual de 5 000 délares que significan 25 000 y 2 500 délares, res-
pectivamente, por concepto de la operacidn 2,

El activo fijo bruto, la respectiva depreciacién anuval y el gasto
directo anual, en lo que respecta a esta operacidén, se resumen en el
cuadro 24. ‘ -

Se estima un cépital de trabajo por este concepto de 2 500 ddlares.

En el cuadro 25 se pregenta el cdlculo de las utilidades y en el
26 los costos que se hacen necesarios recuperar por medio de la tarifa
y la proyeccidn de las toneladas paletizadas, todo lo cual permite con-
cretar la ;arifa de:

_ 383 405 ddlares
1 448 973 toneladas

X = 26,460 centavos de délar por tonelada.

7) Gabarraje, La operacién de gabarraje que se contempla entre los
afios de 1973 v 1979 también se congidera parte integrante de la operacidn 2
por tratarse de una forma especial de movilizar las mercanc{as del barco
hasta el muelle vy viceversa. ‘

1la realizacidn de la operacidén de gabarraje requiere en este trabajo el
examen de los siguientes componentes: gabarras; elemento para el remolque
de las gabarras; grdas para gabarras; plataforma para las mismas, Y mano
de obra.

La terminal dispondria de 5 gabarras de 30 toneladas cada uma,
que representan una inversidn total de 60 000 ddlares, de ser el costo

de cada una de ellasg 12 000 dolares. El mantenimiento de cada gabarra
/Cuadro 24
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Cuadro 24

PUERTO PILOTO. OPERACION 2. CARGA GENERAL: ACTIVO FIJO BRUTO,
DEPRECIACION Y GASTO ANUAL POR EL USC DE PALETES, 1973 A 1987

{Ddlares)

Perfodo Ac;i:zof;}o Dep:eciaciénhj Gasto anualsj
1973-1975 . 45 000 5 745 12 500
1976-1978 - 55 000 8 516 17 500
1979-1981 65 000 11 290 22 500
1982 -1984 75 000 146 062 27 500
1985-1986 35 000 16 832 32 500
1987 95 000 19 606 37 500

a/ Incluye 25 000 d6lares de la bodega.
of Incluye 200 délares de la bodega.
¢/ Incluye 2 500 délares de la bodege.

/Cuadre 25
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Cuadro 25 . =

85

PUERTC PILOTO., OPERACION 2. CARGA GENERAL: UTILIDADES POR EL USO DE PALETES, 1973 A 1987 S

3

(D8lares) 2

e

[

P

Activo fijo Capital de Depreciacitn Inversién inmovilizada “

Ailo bruto trabajo acumulada (1)+2)- (3)-(4) Utilidad
- Paletes Bodega
(1) (2) - (3) (4) (5) (6)

1973 &5 000 2 500 5 545 200 41 755 3 340
1974 45 000 2 500 11 534 416 35 550 2 844
1975 45 000 2 500 13 000 549 28 851 -2 308
1976 55 000 2 500 8 316 901 48 283 3 803
1977 55 000 2 500 17 297 1173 39 030 3 122
1978 55 000 2 500 27 000 1 467 29 033 2 323
1979 65 000 2 500 11 0%0 1 785 54 625 4 370
1980 65 000 2 500 23 067 2 127 42 306 3 384
1981 55 000 2 500 36 000 2 498 29 002 2 320
1982 75 000 2 500 13 862 2 897 60 741 4 859
1983 75 000 2 500 28 833 3 329 45 333 3 627
1984 75 000 2 500 45 000 3 795 28 705 2 296
1985 5 000 2 500 16 632 4 299 66 569 5 3256
1986 G5 000 2 500 34 592 & 843 48 065 3 845
1987 85 000 2 500 56 772 5 430 35 298 2 824




Cuadro 26

PUERTO PILOTO. OPERACION 2. CARGA GENERAL: COSTOS POR RECUPERAR POR EL USC DE PALETES,
"1973 4 1987

.Carza paletizada

i Costos por requpetar-(délares) roneladas
Anio Utilidad  Depreciacién Heecto . Total :§§§1;a§;;§1;; rotal b/ ¢ 'Ai:u?;;;ado
1973 3 340 5 745 12 500 21-585 20 586 80 000 74 074
1974 2 o4k 5 745 | 12 500 21089 . . 19 143 50 500 - 77 589
1375 2 302 5 745 12 500 20 553 17 828 102 200 | 31 130
1976 3 853 8 516 17 500 29 879 24 719 115 000 84 528
1977 3 122 8 516 17 500 29 133 22 990 129 000 .87 797
1978 2 323 8 516 - 17 500 28 339 21 325 143 800 - | 90 617
1979 4 370 11 290 22 500 38166 27 38 159 900 93 301
1920 3 384 11 290 22 500 37 174 25 442 176 200 95 521
1981 2 320 11 290 22 500 - 36 110 " 23 569 193 500 96 948
1982 4 859 14 062 27 500 46 421 28 897 211 200 97 828
1983 3 527 14 062 27 500 45 189 26 829 242 900 | 104 177
1984 2296 14 062 27 500 43 858 - 24 €32 276 800 . 109 920
1935 5 326 16 832 32 500 54 658 29 515 312 600 to 114 943
1986 3 845 16 §32 32 500 53 177 27 386 349 100 118 855
1957 2 824 19 606 37 500 59 930 25 432 © 356 200 | 121 745
Diferencia de depreciacidén por concepto de los intereses del fondo ' .
de amortizacién . 13 488
Total 383 405 -

a/ Incluye correccién por incremento en precios y salarios,
b/ Datos del cuadro 2. -

18 *%ya
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se raleula en 500 dSlares anuales y la mano de obra necesaria, en 12 dias-
hombre que, a 4 délares por turno-hombre, representan una.ercggcién anual
de 17 520 dbélares. Para las 5 gabarras estos dos Gltimos conceptos signi-
ficarfan anualmente 2 500 y 87 600 délares.

En 1980 el servicio dejarf de existir y las gabarras estarén muy
lejos del final de su vida Gtil; se considerd en consecuencia un '‘valor
de rescate'" (reventa) de 50 por cilento del costo inieial, lo cual signi~

fica una "depreciacién” anual de:

60 000 - 30 000 .
5 5338 3 362 db6lares

El elemento para el renolqoe de tes gabarras fue adquirido en
30 000 ddlares y se considerd que al concluir el perfodo en que se utili-
zarla el gabarraje se podria vender también por la mitad de su valor de
~adquisicidén, lo cual implica un "fondo de depreciacidn' anual de:

30 000 - 15 000 = 1 681 dblares
8.9228

El mantenimiento y gasto de operacién (aceites, lubricantes, ete.)
de este elemento se estima en 5 000 dSlares anualmente, y la mano de obra
para operarle en 4 hombres durante 24 horas, con sueldo medio, inclu-
yendo horas extracrdinarias y prestaciones sociales, de 12 dblares; es
deciyr, 48 dbélares por dia o 17 500 délares al aiio.

Se requerirfan dos griias de 3 toneladas de capacidad de
leverte cada una, con un costo total de 40 000 d6lares y un gasto anual
‘de mantenimiento de 2 000 délares para ambas. La mano de obra estaria
constituida por 4 operadores a 8 délares al dfa y 2 suxiliares a 5 dbla-
res diarios, lo cual significa una erogaci6n anual de 15 330 d6lares
incluidos sobretiempo y prestaciones sociales,

El "valor de rescate' (venta) de las dos grfias se estima para 1980
en el 40 por ciento de su valor inicial, lo cual implica una depreciacidn

anual de:
' 40 000 - 16 000
8.9228

= 2 680 ddlares

/La plataforma
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Lé Q}étaforma_para pabarras implica una inversidén inicial de

50 000 dblares y 600 dbélares al afio de mantenimiento, correspondiendo
300 dblares por este concepto 8 la operacién 2, y el otre 50 por ciento
a la ‘operacién 3, En este caso el "valor de rescate" (venta) se estimd

es el 20 por ciento de la inversién inieial, por lo que la depreciacidn
anual serfa 2 241 dblares. .

El total de 1la inversidn inlcial seria pues el Dolaxes .
siguiente:
1 elemento de remolque “30 000
5 gabarras 60 000
2 pgrGas - 40 000
plataforma {50 por ciento cargade a esta operacidém) 25 000
Total : 155 000
y el gasto directo aznuzl se estima en:
Flementa de remolque
Mantenimiento ' "5 000
Mano de obra 17 500
Gabarra ‘ _
Mantenimiento - -2 500
Mano de obra _ 87 600
Grhas ,
Mantenimiento - - 20 000
Mano de obra 15 330
Plataforma
Mantenimiento ' - 300
Total ' 148 230

El capital de trabajo por estos conceptos ascenderia a \
13 000 délares.

La depreciacidn anual alcanza a 9 974 dblares, distribuidos como

sigue:

DAlares
Elemento de remolque 1 681
Gabarras 3 362
Grfias 2 590
Plataforma 2 241
Total 9 974

/En el
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En el cvadro 27 se puede ver la forma en que Se caleularon las uti-
lidades, v en el cuadro 238 el total de costos a recuperar, a hase de lo
cual se establecid una tarifa de:

X = g%%—%%% = 355 090 centavos de délar por tonelada.

El tonelaje total {(actualizado) corresponde al total de la carga en
barcos anclados y se puede obtener por lo tanto sumando los dateos de los
cuadros 18 y 22, 73 703 - 205 842 = 279 545,

b) Banano

\

1) Descripcibn. La "operacién 2" para el banano iriplica movilizar
el producto desde el vehiculo terrestre a la bota-escotilla de la nave. Se
considerd que para esta tarea se precisarfan 25 hombres que, a base de un
sueldo medio de 10 dflares diarios (incluyendo horas extraordinarias y
prestaciones sociales), suponen un gasto anual de 91 250 dblares.

1i) Calculo de la tarifa. El capital de trxabajo que se estimd nece-

sario asciende a 8 000 d8lares que implican una utilidad anual de 640 ddla-
res. De esta forma, la suma del gasto directo anual, més las utilidades,
serfan 91 250 + 640 = 91 8%0 dblares que, actualizados a 1972 y con la
correccidn por incremento en costos, totalizarn 963 225 dbélares entre

1973 y 1987. La totalidad de banano que se habr{a de rovilizar (véase el
cuadro 1), después de "actualizado" significari un total de 4 861 110 tone-
ladas, de lo cual resulta la tarifa de:

963 255

X 5 861 110

= 19 816 centavos de dbélar por tonelada

¢) Graneles

1) Descripcidn. Para la carga y descarga de los graneles la ter-
minal dispondria de una unidad especial compuesta por 2 bandas transportadoras

y una grda.

/Cuadro 27
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CARGA GENERAL:
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UTILIDADES POR EL USC DE
GABARRAS, ELEMENTOS DE REMOLQUE, PLATAFORMA Y GRUAS,

1973 A 1979
(Ddlares)
Inversién
Activo fijo bruto + Depreciacidn
Afio capital de trabajo acumulada 1n?§v{1;§ada Utilidad
(1) 2) 3) (%)

1973 168 000 9 974 158 026 12 642
1974 168 000 20 746 147 254 11 780
1975 168 000 32 380 135 620 10 850
1976 168 000 44 944 123 056 9 844
1977 168 000 3 513 109 487 5 759
1978 168 000 73 168 94 832 7 587
1979 168 000 88 996 79 004 5 320

/Cuadro 28
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Cuadro 23

PUERTO PILOTO, OPERACIOR 2. CARGA GENERAL: COSTOS POR RECUPERAR
POR EL USO DE GABARRAS, ELEMENTCOS DE REMOIQUE, PLATAFORMA
" Y GRUAS, 1973 A 1979

(Délares)
Depreciacidn -+ ' Total actuali-
A p
o Utilidad gasto directo Total zado a 1972 g/
1973 12 642 158 204 170 846 162 936
1974 11 780 158 204 169 984 154 6817
1975 | 10 850 . 158 204 155 054 146 837
1976 9 844 158 204 163 048 139 026
1977 8 759 158 204 166 963 131 734
1978 7 587 158 204 165 791 124 758
1979 6 320 158 204 - 164 524 118 062
977 770
Diferencia de depreciacién por concepto de los intereses del fondo :
de amortizacidn 14 867
Total 992 637

i/ Incluye correeidn por incrementos de precios y salarios.,

/Del total
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Del total de la inversidn en la unidad de carga y descarga de grane~
les, 1 500 000 délares, se considera que un 20 por ciento (300 000 dblares)
corresponden 8 la operacién 2 . El gasto de mantenimiento anual por este
concepto se estimd en 5 000 délares‘para los primeros 10 afos y en 7 500
para los sigulentes, Su vida ﬁtilzse considerd de 20 afios y su
depreciacibn anual, de 5 900 délares.

La mano de obra requerida fue estimada en 12 personas de planta a
10 délares por dia durante los 365 dias del afio (incluyendo tiempo extra-
ordinario y prestaciones sociales) y 12 eventuales, a 5 dflares durante

un promedio de 60 dias al afio, con un gasto total anual de 47 400 dSlares.

i1) Cileculo de la tarifa., Para sintetizar los cilculeos se estiman

juntas las tarifas para la grGa y la mano de obra.

Fl gasto directo anual total (gastos de mantenimiento m8s mano de
obra) ascenderi{a los primeros 10 afos a 47 400 dblares mids 5 000 dblares,
total 52 400 dblare? y, los afios siguientes a 54 900 ddlares,
| Se estimbé por ésie concepto un capital de trabajo de A 500 ddlares.

En el cuadro.i9=se desarrolla el cflculo de la vtilidad y en el 30

el de los costos por recuperar. Se especl fich asi una tarifa de:

¥ = Zf%%%-%%% = 18 980 centavos de dSlar por tonelada

d) Petrbleo

" En las condiciones en que se ejecuta la descarpa del petrSleo se con-

siderd inexistente la operacién 2 .

/Cuadro 29



E/CN.12/CCE/SC.3/33
Pig. 88

Cuadro 29

PUERTC PILOTO, OPERACION 2, GRANELES: UTILIDADES POR MANO
DE OBPA Y GRUA, 1973 A 1937

(D5lares)
o dethe el Dl i e
(1) (2) (3) (4)
1973 304 500 5 900 298 600 23 883
1974 304 500 , 12 272 292 228 23 378
1975 304 500 19 154 285 346 22 828
1976 304 500 . 26 586 277 914 22 233
1977 304 560 34 613 269 887 21 591
1978 304 500 . 43 282 - 261218 . 20 897
1979 304 500 52 645 251 855 20 1438
1980 304 500 62 756 241 744 19 340
1981 304 500 73 676 230 P24 13 4566
1982 304 500 85 470 219 030 17 522
1983 304 500 93 208 206 292 16 503
1984 304 500 111 964 192 536 15 403
1985 304 500 126 822 177 678 , 14 214
1986 304 500 142 867 1561 633 12 931
1987 304 500 160 197 144 303 11 544

/Cuadro 30



E/CN,12/CCE/SC.3/33
pPdg. 89

Cuadro 30

PUERTO PILOTO. GPERACION 2. GRANELES: COSTOS POR RECUPERAR
. POR MAFO DE OBRA Y GRUA, 1973 A 1987

Costos par recuperar Graneles
Atio Uéilidnd (delares) Gasto ' (t03;3§§fgictuali
Depreciacidn direeto Total . Total g/ zado a 1072
1973 23 883 5 900 52 400 82 188 350 000 324 074
1974 23 378 5 900 52 400 21 678 374 500 321 073
1575 22 828 5 900 52 400 81 128 400 700 318 092
1976 22 233 5 900 52 400 80 533 428 700 315 105
1977 21 591 5 900 52 400 79 891 453 700 312 139
1978 20 897 5 900 52 400 79 197 490 800 309 282
1979 20 148 5 900 . 82 400 7B 448 525 200 306 453
1980 19 340 5 900 52 400 77 640 562 000 303 636
1981 18 466 5 200 52 400 76 766 601 000 300 650
1902 17522 5 900 52 400 75 822 643 100 297 £83
1283 16 503 5 900 54 900 77 303 688 100 295 119
1984 15 403 5 900 54 900 76 203 736 300 292 391
1985 14 214 5 900 54 900 75 014 787 800 289 675
1986 12 931 5 900 54 900 73 731 ¥42 900 286 974
1987 11 544 5 900 54 900 72 344 901 900 234 314
822 066
. 42 806 b/
Total 864 892 ¢f & 556 910

a/ Datos del cuadro 1.

b/ Diferencia de depreciacién por concepto de los intereses del fondo de
amortizacidn.

¢/ Incluye correcciln por incremento en precios y salarics y actualizacién a 1972,

/e) Resumen
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e) Resumen de las tarifas para la operacidén-2 , sin gastos indirectos

Centavos de
Carga general délar por
tonelada

Barcos atracados: carga fracclonada

Mano de obra e implementos ' 73,955

Barcos anclados: carga fraccionada

‘Mano de obra e implementos 158 .805
Gabarra je | 355.090
) 513 895

- Barcos atracados: carga paletizada
Mano de obra e implementos 25.927
Paletes 26.460
52 387

- Barcos anclados: cargs paletizada
Mano de obra e implementos . 57h847
Paletes 26. 460
Gabarraje 355,090
439 397

- Barcos afracados: carga en contenedores

Mano de obra e implementos : 22.563
Banano 19,816
Graneles ' : 18.980

/3. Operacién 3
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3. Operacibén 3

-

En la operacién 3 se consideraron dos aspectos particulares: 1) la
forma en que ée presenta la carga (come en la “operacidn 2", es decir,
fraccionada, paletizada, en cohtenedpres, a granel, banano o petrfleo)
y 2) el problema del almacenaﬁiento, que estd estrechamente relacionado
con el tipo de carga, o puede no existir cuando el embarque o desembarque

se realice directamente entre el barco y el medio de transporte terrestre,

a) Instalaciones, equipos y servicios

i) Carga general

1) Almacenamiento en bodegas y patiogs. El almacenamiento de

la carga general se realizaria en bodegas de trénsito o en patios, y se
acepta por-razones da simplificacifn que la carga paletizada, en su tota-
lidad, y el 20 por ciento de la carga fraccionada podria almacenarse en
esos lugares; en los patios (4reas abliertas) se almacenaria el 80 por
ciento restante de la carga fraccionada y los contenedores.

La superficie cubierta se supone de 18 000 m2 (6 000 m2 para cada
atracadero) hasta 1980, afio en el que se awmpliarfa més de 6§ 000 m2.

Se considera el valor del terreno en aproximadamente 6 dflares por
m2 y €l costo de construccién en 60 délares por m2 de bodega, lo cual
implica una inversién inicial de 1 110 000 ddlares, a la que se agregarian
en 1980, por ampliacibén, 396 000 délares. Estimando una vida dtil de
30 anos para la construceibn, la depreciacién anuel serfan 8 828 dblares
que aumentarian a 11 771 délares (8 828 + 2 ©43) después de la ampliacidn.
El mantenimiento de las bodegas estd calculado en 30 000 ddlares, sin
incluir los 10 000 délares para el mantenimiento de la ampliaciém, por lo
que entre 1973 y 1979 el gasto por este concepto ascenderia a 30 000 déla-
res y_entre 1980 y 1987 a 40 000.

Para distinguir entre la ocupacidn de espacic fisico por la carga
paletizada y la fraccionada, se considerd que a la paletizada corresponde-
rian 2/3 de la fraccionada,

/E1l nfmeco
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El nlmero da trabajadorea de bodegas, se calculd con base en la carga
fraccionada y paletizada, lo cual exipif establecer un criterio de produc-
tividad, cuya proporcifn se estimd de 1 a 3 entre los dos tipos de carga.

Por otra parte Se'coﬁsiderﬁ que el nimero de trabajadores dedicados
& las tareas relacionadas con la carga fraccionada habrfe de ser para todo
el perfodo el mfismo que en 1573, en vista de 1a escasa fluctuacidn de la
misma. En la préctica, tal diferenciacidn puede no existir, pero para
los fines perseguidos es importante atribuir a cada tipe de carga la mano
de obra que se juzga le corresponde. Como resultado de lo anterior se
estimd: |

1973 Carpa fraccionada: 2 trabajadores de planta y 13 eventuales,
©  por bodega;

Carga paletizada: 1 trabajador de planta y 6 eventuales, por
bodega;

1987 (Carga fraccionada: Mano de obra similar a la de 1973;

Carga paletizada: 2 trabajadores de planta y 19 por bodega
(4 bodegas a partir de 1980)

51 se considera el sueldo de los trabajadores de planta a razdn de
10 dblares al dia y el de 103 aventuales a 5 délares, trabajando éstos
250 dias al aflo, la ercgacién anual serfa la siguiente: \
1973 Carga fraceionada: 3 (2x10x365413x5x250) = 70 650 dbélares;
‘ Carga paletizada: 3(1x10x365+6x5x250) = 33 450 ddlares;
1987 Carga fraccionada: similaxr a 1973
Carga paletizada: 4(2x10x365+19x5x250) = 124 200 dSlares.

El drea descubierta totaliza 70 000 m2, que &8 6 dbélares por metro
cuadrgdo, més un gasto de 280 000 délares de prepqracién y arreglo de la
superficie, implicarfia una inversién inicial de 700 000 dSlares
(420 000 + 280 000} . Se supone que las obras realizadas en el patio
tendrén una vida {itil de 20 afos que representan una deprecilacifn anual
de 6 119 ddlares, debiendo aclararse que en este caso no ae considerd
valor remanente. ‘

Para el mantenimiento de los patios se estimarcn 300 dbélares al ailo.

Hasta 1980 los contenedores se almacenarfan en el mismo patio que la

carga fraccionada, pero a partir de esa fecha el fuerte incremento del

/volumen de
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volumen de este tipo de carga exigirfa la construccidn de un atracadere
especializado para ella junto al que se dispondria de un nuevo patio con
superficie de 30 000 m2 para esa carga, Esta ampliacidén representaria
una inversidén de 180 000 délares y la preparacidn de la superficie del
patio otros 150 000, A este dltimo se le estima una vida dtil de 20 afios,
que significan una depreciacién anual de 3 278 délares; se considera nulo
el valor remanente. El gasto de mantenimiento se caleula en 1 500 délares
al afio y se considera que en los patios dedicados a la carga fraccienada
laboran 15 trabajadores de planta con un jornal de 10 délares cada uno

y 150 eventuales que trabajan 250 dfas al afio en promedio, con un jornal
de 5 d6lares; elle implica una erogacidén anual de mano de obra de:

242 250 dSlares (15x10x365+150x5x250), Se estimé précticamente constante
el nimero de trabaiadores durante el perfodo, pdr experimentar pocos cambios
durante el lapso analizado el tonelaje de carga fraccionada,.

Por lo que respecta a la carga en contenedores, se considera que en
los patios el niimero de trabajadores pasard de 7 en 1973 a 14 en 1987, com
un jornal de 5 ddlares, lo cual supone una erogacién anual en 1973 de
12 775 d6lares y de 25 550 en 1937.

2) Cobertizo para contenedores . El hecho de ser escasos los centros

importantes de poblacién en cada pafs, permite suponer que no serén
grandes los problemas de llenado y vaciado de los contenedores (sezregacién
de la carga de los contenedores para remisién final a diferentes destinos)
¥y por otra parte el tipo de carga exportable que podrd enviarse en contene-
dores (artfculos primarios) es de un volumen que permitird utilizar recipientes
enteros, Para esta operacidén especial de llenado y vaciado de contenedores
se construirfa para 1980 un cobertizo de 1 200 m2, el valor de cuyo
terreno se estima en 7 200 délares y el costo de la construccidn en 72 000
délares, total 79 200 délares. Implica esa erogacién una depreciacién anual
de 629 délares para una vida dtil estimada en 30 afios.

Se calcula que el mantenimiento del cobertizo representard una ero-
gacidn de 2 500 délares al afio y que existird un gasto en implementos de
1 000 ddlares anuales que, sumados a un gasto total en mano de obra de

18 250 d6lares correspondientes al pago de 10 hombres con un jornal

/promedio
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promedio de 5 délares (incluidas horas extraordinarias y prestaciones -
sociales), supondrin un gasto directo anual por este concepto de
21 750 dblares (2 500 + 1 000 + 18 250).

3 Muelléa. En este caso, de acuerdo con lo explicado inicialmente,
ge decidid atribuir el 50 por ciento de los cargos a la nave y el otro
50 por ciento a las mercaderias. De esta manera se aprovechan todos los
datos de la operacidn 1 con dos observaciones: a) para esta operacién
se considerd el muelle sin defensas ni bitas, puesto que no tienen rela-
¢ibn directa con la mercancia, y b) para la carga general se considera
que la:mercaderia debe pagar valores ifguales por el uso del muelle, bien
Be realice la operacidn con la nave atracada o bien por medio de gabarras,
puesto que 81 es cierto que los barcos anclados no utilizan el muelle no
ocurre otro tanto con la carga que, de una manera u otra, necesariamente
tiene que emplear la instalacidn. Se considera conveniente hacer notar
desde ahora resultados que aparecerfn mis adelante en el cilculo tarifario,
donde la tarifa que pagaié la carga en contenedores, a partir de 1980,
resultari mayor que la que le cofresponde iniclalmente; ello se debe a
que el funcionamiento de las instalaciones especizles para contenedores
(atracadero y cobertizo) se producirfa a paxrtir de 1980 y como la pers-
pectiva bajo la que se estln haciendo los cilculos llega hasta 1987, la
cantidad de carga que se toma en cuenta no agets la capacidad de las
instalaciones aludidas, que s8lo ocurre en afios fututoé no previstos. En
las revistones periddicas que habrfa que hacer a las tarifas se podria
tomar en cuenta por supuesto, en las proximidades del afio 1980, un periodo
mis alejado del de 1987; para entonces las instalaciones tendrian proba-

blemente un mejor aprovechamiento y las tarifas se reducirfan en consecuencia.

4) Mano de obra 'sgbre los muelles'. Bajo esta denominacibn se con-

sideran los trabajadores que realizan las labores de movilizacidn de la
carga desde las bodegas o patios hasta el costado del muelle y viceversa

y manipulan carga paletizada y carga fraccionada. La erogaciin anual
estimada es de 575 000 dilares correspondientes al pagc de 65 trabajadores
de planta con jornal de 10 dblaves ¢iarios durante todo el afio, y 270

eventuales de 5 délares diarios durante 250 dias al afio.

/Este nfmero
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Este nimexc de trabajadores se mantendria inwvariable durante el
perfodo por conmsiderarse que la carga fraccionada apenas variarfa, y la
paletizada se benefielaria, como la fraccionada, de la productividad
creclente de las terminales portuarias.

La distribucidn de estos cargos entre la carga fraccionada y la
paletizada se hace e¢n forma inversa a la de la productividad, que se
estimd aproximadamente en relacidn de 1 a 3 para los fines de esta
operacidn. '

La asignacién correspondiente a cada afic se hizo con base en las
siguientes f&rmulas;

- 272 000 X e (1)
2p cp + 3=z c. P
y a; = 575 000 - ap {2)
Donde:
ap = asignacién para un clerto afo por concepto de mano de obra

"sobre los muelles” para la carga paletizada, en dblares

a = asignacidén para un cierto aflo por concepto de manoc de obra
"gobra los muelles" para la ecarxga fracciounada, gn délares.

c = toneladas de carga paletizada, no sujeta a operacifn directa

e = toneladas de carga fraceionada, no sujeta a operacidn directa

En el cuadro 31 se sintetiza el total de la mano de obra en bodegas,

patios y "sobre los muelles’ que corresponde a cada tipo de carga.

5) Equipos. La inversién en equipos se hace en varias ctapas,
tomando en cuenta las necesidades del puerto en lo que respecta a la ecarga,
entrec+eiento de personal, elementos de reserva, ventajas de adquirir
inicinimante mayor nimero de unidades para obtener menores precios de

compra, ete.

[Cuadro 31



Cuadra 3!

PUCAT PILOTO. OFERACION 3, CARGA GINERAL: MAND DE OBRA £N BODEGAS, PATIOS Y WSUBRE LOS MUELLES™,
POR TEPO DE CARGA, 1973 A 1987

{D6iares)
Total . y
Ao ca:g:ﬂ;::& ca'g?zzséﬂ Carga en con Carga fragfa*E::ga en con Carga fE:;fgasCarga palfe- Cargiog::clos mue]lg:rga pala~
(4)+{6)+{8) (7)+(9) tenedores clonaga tenedores af cionada tlzada af cionada cf tizade s/
(1) (2) (3) (2) (5) (6) (7 (o) (9
1973 840 900 80 450 12 77 242 250 12 775 70 650 33 450 528 000 47 000
1974 836 900 - 87 728 I3 427 242 250 13 427 70 650 36 728 524 000 51 000
1975 832 900 55 327 14 [§2 242 250 14 142 70 650 40 527 520.¢00 55 000
9% 827 900 104 29 [4 832 242 250 14 832 70 650 - 44 279 515 000 60 000
197 822 900 113 618 i5 568 242 250 15 588 70 650 48 6i8 510 000 65 000
1978 817 900 123 383 16 383 242 250 16 383 70 650 53 383 505 000 70 000
1979 81} goo 134 615 17219 242 230 {7 219 70 650 58 615 499 000 7% 000
1980 805 900 146 359 8 097 242 250 18 097 - 70 650 64 359 493 000 82 000
{98] 58 900 159 666 15 020 242 250 19 020 70 650 70 666 486 000 89 000
1982 751 500 173 591 19 990 242 250 19 990 70 650 77 591 479 000 g6 000
1983 718 900 194 195 21 009 242 250 2! 009 70 650 85 195 466 000 }:09 000
984 763 500 217 544 22 080 242 250 22 080 70 650 .93 544 45 000 t24 000
1985 746 900 243 1 23 206 242 250 23 206 70 650 oz 711 434 000 14} 000
1986 729 900 270 777 24 390 242 250 24 390 70 650 12 177 417 000 {58 000
i987 710 900 30} 200 25 550 242 250 25 500 70 650C I24 200 177 000

398 00C

af Se Interpolarcn los vajores oe 105 anos Intermedics entre 1973 ¥ 1987
bf Las ¢lfras correspondientes a contenedores se incluyen en los valores de !a columna {5).
&/ Lus valores resultan de la aplicacién de Jas f€rmuias (1) y {2) de 1a pafina 95 a los datos del cuadro 3,

omtad v/

96 "88d
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la primera adquisicidn de equipo se realizaria en 1973 y 1las
subsigufentes en 1977, 1980 y 1984, sin incluir esta ampliacién la renova~-
cién del plantel pof término de su vida {(til, que es cosa enteraﬁente inde~
pendiente y se hard en la época oportuna.

Se emplearian en el puerto piloto griias de 35, 15, 10 y 5 toneladas,
montacargas, tractores, vagonetas, carros plataforma y otros no
especificados.

El mantenimiento del equipo representa un 5 por ciento amugl del
valor de la inversién en el caso de las grfias, y de 7 poxr ciento para
los demds.

Los jornales de los obreros encargados de esta actividad se estima-
ron en 8 délares promedio, incluyendo tiempo extraordinario y prestaciones
soclales, v consideréndose tambiéﬁ que se necesitarfan 4 hombres para cada
gria, 2 para cada elevador de horquilla y 30 hombres para los demés
equipos hasta 1980 que aumentarén en 15 hasta el final del periodo.

La vida de trabajo de estos elementos se estimd en 20 afios para
lag gr@ias y en 8 afos el resto del equipo (montacargas, tractores, etc.)

En el cuadro 32 se resumen las inversiones, gastos de personal,
mantenimiento y valor de la depreciacién anual de los equipos en cada
periodo. Para estos elementos se construirfa un cobertizo de 500 m2
el valor de cuyo terreno se estima en 3 000 délares y el de la construc-
cidn en 20 000, cifras que significan, para una vida Gtil de 30 afos,
una depreciacidén anual de 183 dbélares. El mantenimiento de esta cons-
truceidén se estima en 700 dblares anuales.

La clase, cantidad y utilizacién de los equipos varia en cada ter-
minal de acuerdo con las caracteristicas de los empaques , de los tipos
de carga, del disefio del puerto y de las aptitudes del personal. Asi, por
ejemplo, en un puerto marginal con bodegas de trdnsito cercanas al sndén
del muelle, como en el caso supuesto, se puede considerar que para mover
la carga paletizada del costado de la nave a la bodega se utilizarin
siempre montacargas, pero si se tratase de un muelle de penetracidn y de
bodegas ubicadas a 120 metros del mismo, tendria que emplearse otro equipo

{(trenes de tractores arrastrando vagonetas). Se trata de un problema que

/Cuadro 32
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PUERTC PILOTO,

OPERACION 3,

Cuadro 32

CARGA GENERAL:

EQUIPOS, 1973 A 1987

Activo fijo

Valor snual

eriodo Equipo Ugiia (dgizszs) Deprecia (dgizizzi- Mano de
A eifn miento obra

1973-79 GrGa de 35 t 1 100 COC 1 967 5 000 11 680
1973-79 GrGa de 15 ¢ 50 000 284 2 500 11 680
1973-7¢ Griia de 5 ¢ 1 25 000 492 1 250 11 630
£973-76 Montacargas 12 120 000 10 154 8 400 70 080
577-79 Montacargas 20 -200 000 16 923 14 000 116 800
1973-79 Tractores 10 70 000
1973-79 Vagonetas 120 430 000
1973-79 Carros plata-

formas y equi-

2:;12:d§:pe- 74 000 52 8022/ 43 68031 37 60021
L980-~87 GrGas de 35 t 2 200 000 3 934 10 000 23 360
1980-87 Grda de 15 t 1 50 000 954 2 500 11 680
.980-87 GrGa de 10 t 1 40 000 787 2 000 11 680
1980-87 Gria de 5 t 1 25 000 492 -1 250 11 680
.250-83 Montacargas 28 280 000 23 692 12 800 163 520
.904-~87 Montacargas 35 360 000 30 461 25 200 210 240
.980-87 Tractores 14 28 000
.280-37 Vagonetas 170 680 000
.080-87 Carros plata-

ﬁgr:§p2c:}:izgo 992 000 74 2105/ 61 3905/ 131 4005j

1/ Incluye tractores, vagonetas, carros plataformas y equipo no especificado.

/requiere
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redquiere experiencia en el funcionamiento del puerto, para asignar apro-
piadamente los diferentes equipos 2 los distintos tipos de mercancias,

Para el caso tebrico que se estd suponiendo se dividir&n los equi-
pos en dos grupos para facilitar la exposicifn y los c8leulos, uno de
grﬁas'y montacargas y otro de tractores, vagonetas, carros plataforma y
equipos no especificados. Se considerd que los equipos del primer grupo
serian utilizados por los tres tipos de carga general en el porcentaje
siguiente: grGas de 35 t (adquiridas en 1973), 80 por ciento para los
contenedores y 20 por clento para carpa fraccionada; griias de 15 ¢ (adqui-~
ridas en 1973), 50 por ciento para los contenedores y 50 por clento para
carga fraccionada; de 5 t (adquiridas enm 1973}, 100 por cientc para la
carga fraccionada; de 35 t (adquiridas em 1580), 100 por ciento parz los
contenedores, y de 10 t (adquiridas en 1900), 100 por ciento para la
carga fraccionada.

Todos los montacargas se destinarian en un 80 por ciento a las
mercancias paletizadas y en un 20 por ciento & la carga fraccionada, con
aditamentos especlales para carga muy determinada (bobinas de papel,
tambores, etc.). Estce porcentajes serfn los aplicados a los valores
del cuadro 32, activo fijo bruto, depréciacién, mantenimiento y mano
de cobra.

En cuanto al equipo del segundo grupo, se considerd que por el
.diseflo del puerto piloto supuesto toda la carga fraccionada lo utilizaria,
y ademfs un 30 por ciento de la carga paletizada; en cambio, en el
caso de un muelle de penetracifn, sin bodegas de depbsito, este equipo seria
utilizado en un 100% por los dos tipos de carza.

Significa ello que la distribucién de los cargos por concepto del
equipo del segundo grupo se hard en una relacidn de entre el 30 por ciento
de la carga paletizada y el 100 por ciento de la carga fraccionada, que se
pueden obtener del cuadro 2 y serfa de 0.05 en 1973 y de 0.40 en 1987,
relacifn 8sta que se aplicard sobre los valores apuntados en el cuadro 32

(activo fijo bruto, depreciacién, wantenimiento y mano de obxu).

/Por lo que
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Por lo que respecta al cobertizo para la proteccidn del equipo, se
considerd que su utilizacién corresponderfa en un 50 por ciento al de la
carga paletizada, en un 40 por eciento al de la fraccionada y en un 10 por
ciento al de los contenedores, porcentajes que también son aplicados a 1a
inversidn, depreciacién, msntenimientey mano de obra,

En el cuadro 33 se indica la distribucién de los activos fijos
brutos correspondientes a2 los dos grupos deeqﬁlpo&y'entre los tres tipos
de carga general, con base en las hipStesis porcentuales establecidas.

Para simplificar los cilculos se incluye en el.cuadro el cobertizo
para los equipos.

En el cuadro 34 aplicando el mismo criterio que para el activo fijo
bruto (cuadro 33) y con base en los dat&s del cuadre 32, se resume lo
relacionado con la depreciacidn, mantenimiento y mano de obra correspon-

diente a equipos y cobertizo.

6) Plataforma pars gabarras v-paletes. Como se dejé aclarado, todo

lo que conclerne a 1a plataforma para gabarras y los paletes en la
operacidn 2 seé repite aqui, puesto que en la hipétesis establecida se

considerd un 50 por ciento para aquélla y otro tanto para ésta,

ii) Banano. Para el casc del banano no se téﬁa en cuenta la exis-
tencla de ninglin tipo de bodega, puesto que los transportes especializados
embarcarian directamente la mercancia.

Un 50 por cieﬁto del muelle bananero se atribuye a la carga, como
se hizo con la mercaderia general, sin incluir bitas ni defensas.

El equipo especializado (cintas.y bandas transportadoras) representa
una inversidn de 600 000. dblares, se le estima una vida @itil de 20 afios, y
una depreciacidn anual de 11 800 dblares. EI mantenimiento se calcula en
15 000 délares anuales para los primeros 10 afios y de 20 000 para los
siguientes; se considera, ademfis, que el equipo ferroviarioc utilizado es
de propiedad de los exportadoras o de una empresa ad hoc. o

La mano de obra, desde el transporte terrestre a la nave, se calcula
en un total de 36 personas, con jornal promedio de 5 délares, incluyendo
tiempo extraordinario y prestaciones scciales, lo cual asciende a
65 000 dblares anuales.

/Cuadro 33
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Cuadro 33

{D61ares}

VALOR DEL ACTIVO FEJO BRUTO POR EL USO D EQUIPD Y SU DEPCSITQ,
POR TIPO DE CaRG~, 1973 A {987

Tractores, vagenotas,

Total Grdas y montacargas carros plataformas y Depbsltos para equlpes
hito 03?93 :?%E ca:?a zalﬂ ergadﬁpeoﬁﬂ Carga frac Carga pale Carga em con  Qulpos no especiflcados Carga frag Carga palg Carca enc
clonada zaga enadores tenad tlzad tensd I3 f ) i ionad tizad dore
{‘)+(7)+{9} {51+ )+ 10} (6)+{11) cirnada zada enadores s;g:ad;qg iqudga I gionada Zada tencdore
(1) {2} (3) {4} {5} (6) (7} {8} (91 {10) [}
973 680 978 i53 fe2 lo7 300 94 000 g6 000 105 000 57T 718 46 222 9 200 il 500 2 300
1974 677 257 i57 443 107 300 94 000 g6 000 105 000 574 057 49 943 g 200 11 500 2 300
1975 672 542 162 157 lo7 300 94 000 a6 000 05 000 569 343 54 657 g 200 1 500 2 300
1976 667 906 66 794 $07 300 54 000 g6 000 105 000 564 766 59 294 9 200 I 500 2 300
ior! 679 344 235 356 107 300 tlo ooo 160 o0p 105 008 560 |44 63 856 9 200 1 500 2 300
1978 673 867 240 833 i07 300 t10 000 160 000 105 000 554 667 69 333 9 200 I 500 2 300
1979 668 013 246 687 107 300 110 ooo 160 000 105 000 548 813 15 187 9 200 i 500 2 300
1980 937 809 349 89| 207 300 166 00 224 000 205 000 7H2 609 1i4 391 9 200 it 500 2 300
g8} 926 636 959 064 207 300 66 000 224 000 205 000 753 436 123 564 | g 200 It 500 2 300
i5a2 9i8 420 369 280 207 300 166 000 224 000 205 000 743 220 133 780 9 200 1 500 2 300
1583 899 395 388 305 207 300 {66 000 224 000 205 000 724 195 152 805 g 200 i} 500 2 300
1984 893 924 413 716 207 300 i82 000 288 000 205 000 702 724 i74 27 g 200 1] 500 2 300
1985 870 58 497 182 207 300 182 000 288 000 205 000 6719 318 197 682 9 200 1 500 2 300
i98b 845 190 522 310 207 300 182 co0 288 000 205 000 653 990 223 olo 9 200 H 500 2 300
tgay al7 629 550 071 207 300 182 000 288 000 205 000 b2b 429 250 571 9 200 {1 500 2 300
e bl
(9] on
g ®
gL -
g o
=1
o
L o



PUERTC PILOTO,

CPERACION 3,

I

CARGA GENERAL:

Cuadro 34

VALOR DE LA DEPRECIACION, EL MANTENIMIENTO Y LA MANO DE OBRA
POR EL USO DE EQUIPCS ¥ SU DEPOSITO, POR TIPO DE CARGA, 1573 A 1937

(Ddlares)

Z01 '8pa

Cevga_en contenedores

Carza paletizada

Carga fraccionada

Deprecia Manteni Mano de Deprecia Manteni Mano de Deprecia Manteni Manc de
cibr miento obra cidn miento obra cibn mienteo obra
1973 2 085 5 320 15 184 12 125 10 303 62 553 52 372 45 907 114 983
1974 2 085 5 320 15 184 12 340 10 566 83 075 52 057 45 644 114 451
1975 2 0BS 5 320 15 184 12 239 10 296 63 737 51 658 45 314 113 799
1576 2 085 5 320 15 104 13 231 11 221 64 308 51 266 L& 989 113 14
1577 2 085 5 320 15 134 19 032 16 020 102 404 52 234 45 790 121 852
1975 2 085 5 320 15 1% 19 496 16 412 103 174 51 770 45 392 121 082
1379 2 085 5 320 15 124 19 991 16 213 103 295 51 275 44 997 120 251
1930 4 052 10 320 26 P64 22 724 24 037 147 956 71 506 63 083 178 500
1571 1 052 10 320 26 RH4 22 500 24 679 149 329 70 730 62 441 177 127
1982 & 052 10 320 26 864 30 364 25 395 150 860 69 866 61 725 175 595
1993 4 052 10 320 26 264 31 974 26 725 153 711 6% 256 50 3% 172 745
1924 4 052 10 320 26 £64 39 206 32 709 194 304 67 793 50 011 178 872
15°5 & 052 10 320 26 864 41 126 34 34% 197 210 65 813 58 372 175 366
1936 & 052 10 320 26 864 43 330 35 121 201 505 63 669 56 599 171 571
1927 4 052 10 320 26 %64 45 562 38 050 205 735 61 337 54 670 167 441
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1ii} Graneles: Equipos, bodepa, mano de obra y muelles. En la ope-

racifn 3, en cuanto a graneles se refiere, se considera una unidad de carga

y descarga que consta: 1) para exportacidn, de una torre telescbpica con

capacidad de 500 toneladas por hora, que deposita los materiales a granel

en las bodegas de los barcos, y 2) para importacién, de un cucharfn de

aglmeja montado sobre una gréa, que toma el material de la bodega del barco
¥ lo vacia en una tolva que 2 su vez lo desposita en una faja transporta-
dora con capacidad de 500 toneladas por hora.

 Equipc. La inversibn para el equipo fue estimads en 1 500 000 dblares
correspondiendo a esta operacidén 1 200 000 dblares, o sea el 80 por ciento,
con una vida Gtil de 20 afios, lo que significa una depreciacifn anual de
23 600 ddlares,

El mantenimiento durante los 10 primeros afios significard una eroga-
¢ién de 30 000 délares al aiic y en los aflos siguientes en 75 000 dblares.

Sabemos que en algunas terminales del Istmo en donde existen insta-
laciones similares a la considerada, el costo de la misma representd una
erogacidn bastante mayor; sin embargo, en nuestro caso, Se trata de muelles
marginales con distancias menores entre la 1inea de agua (atracadero) y los
lugares de depésito, motivo por el cual la instalacidén de cintas transpor-
tadoras-:es de dimensiones més reducidas y, por lo mismo, de un menor costo
que otro tipo de elemento similar. - _

Bodega. La bodega, con una capacidad de 20 000 toneladas, ocupa un
frea de 4 500 mz, lo que representa un costo de terreno de 27 000 ddlares
y de construccién de 630 000 délares (140 délares mz), lo que para una vida
atil de 30 afios significa una depreciacidén anval de 5 220 délares. El
mantenimiente en los 10 primeros afios estd estimado en 18 000 délares al
afio y en los afios siguientes en 30 000.

Mano de obra. Se consideran 2 personas para el equipo electrdnico

{tablero delcontrol), 2 choferas de pay loaders y 4 auxiliares, lo que
representa una erogacidn anual de 20 000 dblares.

Muelles. De acuerdo con lo establecido en el capiftulo que describe
- las "Operaciones portuarias’ a esta "Operacién' se le atribuird el S y

el 10 por ciento.

/iv) Petrdleo.
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iv) Petréleo. Se considerd que, del fondeadero especial, el 50 por
ciento corresponderia a esta operacibn como se sefiald para la ogeraci§n 1.
En lo restante se estimd inapropiado sefalar cargos por concepto de insta-
laciones, equipos y servicios, puesto que se tratarié en todos los casos
de equipo propiedad de empresas paftiéulares gsituadas fuera del érea

portuaria,

b} Célculo de la tarifa

i) Carga general

_ El criterio adoptado para el cdlculo tarifario es parecido al de la
operacién 2, al ser su objetivo seftalar la tarifa en funcién del tipo de
carga general --paletizada, fraccionada o en contenedores-- graneles,
banano y petrfleo. Deben hacerse, sin embargo algunas observaciones rela-

cionadas con aspectos particulares en esta operacién, siempre con la idea
de simplificaéién a que inicialmente se hizo referencia.

Asl, para facilitar el cédlculo tarifario, se decidid considerar que
a toda mercancia de importacidn se le cobraria lo mismo por las operacio-
nes que ekigiera su movilizacién, etc., tanto en el caso de que fuera
almacenada (patfoa o bodégas) y transportada posteriormente fuera del
recinto portuario, como en €l de que Se tuviera que almacenar (patios o
bodegas) y movilizar posteriormente hacia otra nave, en operacidn de
trasbordo, Las diferencias que existen, y que en algunos puertos
g& requiere tomar en cuenta, en el caso que aquf se supone se
prefiere no considerarlas, para simplificar el ejemplo utilizado para
explicar la estructura tarifaria en estudio. En este ejemplo de trasbordo,
lo Gnico nuevo €8 que se trata de dos pagos de tarifa por concepto de la
operacidn 1 a dos naves diferentes; de dos cobros por concepto de la
gperacién 2 y de un fGnico pago por concepto de la operacibn 3.

Otro aspecto que se analiza es el de los bultos de dimensiones espe-
ciales que, por lo general, dan lugar a recargos, en algunos casos discuti-
bles porque con los equipos actualmente en uso resulta més facil manejar

una carga de 10 toneladas que 10 de una tonelada. Se considera que en los

/casos especiales
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casos especiales que lo ameritasen, la diferenciacién tendrfa que hacerse y,
por ello, en la seccibn 8 de este capftulo, relacionado con la subdivisifn
de mercaderfas, se toma en cuenta esta posibilidad, a tftulo de ejemplo,
sunque no se haya hecho c8lculo torifario 2 su respecto,

" En el caso de la llamada "operaciSn directa” del barcoe al transporte
terrestre, o viceversa, s5lo se considera el uso de los muelles al no
cobrarse la tarifa por otros cenceptos.

En el pridfico 4 puede verse el organigrama representativo de la
operacidn 3, para efectos de la tarifa. |

1) $arifa por 2l uso de los muelles. De acuerdo con lo explicado,

el 50 por clento que corresponde a esta operacidn por concepto de muelle
no incluye bitas ni defensas, por lo que la inversifn inicial ascenderia a
3 060 000 dAlares, el gasto directo anual, a 61 200 délares y la deprecia-
cidn a 4 800 (véase operacibén 1, "Tarifa para barcos que atracan...").

A consecuencia de la disminucifn del gasto anual, con relacibén a lo calcu-
lado para la operacién 1, el capital de trabajo que se consideré fueron

5 500 délares.

En el cuadro 35 figura el céleulo que permite eonocer los costos a
recuperar a través de las tarifas por concepto de uso de los muelles y
ascenderfa (valor actualizado a 1972, con correccidn por incremento de pre-
cios y salarios) a 3 699 836 ddlares.

Como los muelles de carga general y Danano son 4, corresponderian a
los de carga general las 3/4 partes, o sean 2 774 877 dblares.

Se consideraria el tonelaje que aparece en los cuadros 16, lé, 20,
22 y 23 (hasta 1980), o sean & 474 023 t (1 375 271 + 73 703 + 2 614 621 +
205 542 + 204 586) que représentan toda la carga semeral a portir de 1380,
excluyendo los contenedores.

Resulta en consecuencia, una tarifa de:

X = 2774877

= 62,022 centavos de délar por tonelada
L 47k 023 P

/Gréfico &
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Sexvicios, instala-
ciones y equipos

Carga general

Barcos atracados Barcos anclados __ Banano Graneles Petrfleo
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- Carga Conte- Carga pa Carga

. fraceionada nedores letizada fraceionada

Muelles

Plataforma para
gabarras (50%)

Paletes. (50%)
Bodegas
Patios

Cobertizos para
contenedores

Griias
Hontacatgas'
Otros equipos

Instalaciones
especiales

Fondeadero especial
(30%)

Mano de obra

X
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Cuadro 35

PUERTO PILOTO, OPERATICH 3, CARGA GENERAL: COSTOS POR RECUPERAR
POR EL USC DE LOS MUELLES, 1973 A 1987

(Délares)
| 1fictivo'hfijo Deprecia Inversidn Depfecig
sgo IO oL een RO giqigdaa c;::tj; | "(“j’;ais)ﬁ/
bajo acunulada (1)-(2) directo
1) (2) 3) (4) (3} (5}

1973 3 065 500 4 500 3 060 700 244 356 66 000 310 256
1974 3 065 500 9 084 3 055 516 244 441 66 000 310 441
1675 3 065 500 15 573 3 049 917 263 993 | 86 000 309 993
1576 3 055 500 21 629 3 043 871 243 510 &6 000 309 510
1877 . 3 065 500 20 160 3 037 340 242 937 66 000 308 987
1978 3 065 500 35 212 3 030 282 242 423 66 000 300 423
1979 3 065 500 42 R29 3 022 571 241 814 66 000 - 307 814
1900 3 055 500 51 055 3 014 445 241 156 56 000 307 156
1871 3 055 500 59 940 3 005 560 240 445 66 000 306 445
1932 3 065 500 6% 535 2 995 265 239 677 66 000 305 677
1903 3 065 500 79 297 2 985 603 - 238 848 66 000 304 £48
1984 3 065 500 91 029 2 974 411 237 953 66 000 303 953
1945 3 065 500 103 176 2 962 324 236 986 66 000 302 985
1925 3 065 500 115 231 2 949 269 235 %42 656 000 301 942
1277 3 065 500 130 329 2 935 171 234 %14 656 000 300 014

3 220 993

478 843-b/

Total

— i —

3 699 G35

a/ Total actualizado a 1972, incluyendo correccién por incremento en precios y

salarios.

b/ Diferencia de depreciacidn por concepto de los intereses del fondo de
amortizacidn,

/2) Tarifa
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2) Tarifa por el uso del muelle especial para contenedores (a partir
de 1980). Se sigue un procedimiento idéntico al del cflculo realizado para

los atracaderos de carga general, que se indica en el cuadro 36 del que se

6btiene por este concepto una tarifa de:

522 136

X 577 107

91,265 centavos de délar por tonelada

En este caso el capital de trabajo se estimé en 2 000 délares, con base
en un gasto anual de 22 000 dbélares, y el mismo tonelaje que en la operacidn 2.

3) Tarifa por el uso de la plataforma para gabarras (50 por ciento para

esta opececién). = Partiendo de los datos ya presentados para la operacidén 2
se obtendria un activo fijo bruto de 25 000 délares, un gasto directo anual
de 300 y'un capital de trabajo de 30.

En el cuadro 37 figura el totel de costos a recuperar a través de la
tarifa, que se fija en:

25 120

X 279 545

8,986 centavos de dbélar por tonelada

Se tiene presente el tonelaje utilizado también para la operacibn 2.

4) Tarifa por el uso de los paletes (50 por clento para esta opera-

cién). La tarifa es exactamente la misma que para la operacién‘Z.

X = 26,460 centavos de délar por tomnelada

5) Tarifa por el uso de las bodegas. El activo fijo bruto en este
caso pasarfa de 1 110 000 db6lares en 1973 a 1 506 000 cuando se constrﬁyesa
la cuarta bodega; la depreciacién, de 8 8238 a 11 771 dbélares; y el gasto
anual de 30 000 a 40 000 ddlares, El capital de trabajo se estimé en
2 500 ddlares anuales. ‘

En el cuadro 38 figura el cleculo de las utilidades y en el cuadro 3¢
los costos a recuperar a través de la tarifa y el tonelaje de carga paleti-

zada y fraccionada relacionada con este concepto.

/Cuadro 36



Cuadro 36

PUERTO PILOTO. OPLRACION 3, CARGA GENERAL: COSTOL POR RECUPERAR POR EL USO DEL MUELLE EGPLCIAL
PARA CONTENEDORLS Y TONELAJE A MOVILLZAR, 1980 A 1987

Costos por recuperar

{d6lares} Tone lajo a_movillizar
{nversién Total actuailzado
t o jacié . ! bepreciacién +  Total Total actuzlizado Total bf
Afipy 2:;:::If:£01:;';330+ ;2:;:5:321 " IﬂT(:‘)’l:;?ada Utiildad gasta directo (4}1-(5, a |9?23] a 1972
(1) {2} {(3) {4) {(5) {6} (7 {a} (9)
1980 b 102 000 1 725 I 100 275 88 022 23 725 11 147 7% 480 91 200 49 273
1981 t 162 oo % 588 t 098 412 87673 23 725 11} 598 72 840 113 400 56 728
lgg2 1 102 000 5 600 } 096 400 87 712 23 725 117 437 69 370 14} 000 65 314
1983 I 102 000 118 | 094 227 87 538 23 125 11 263 66 057 162 800 £9 823
(984 1 102 0oo o 120 [ 091 880 87 350 23 25 11! 075 6z 891 187 800 74 577
tos5 I o2 000 [2 654 [ 089 346 87 148 ‘ 23 725 110 873 59 8l 2l6 900 9 754
tgsb A ! 102 o0o {5 392 | o86 608 86 929 23 125 [{a 654 56 987 250 500 85 265
1987 | 102 000 ' 18 348 | 083 652 86 692 23 725 110 417 54 226 289 80Q 91 356
slg yez L
3 4l¢£l

Tata| 522 136 5210

afl Incluye correcci@n por Incremento gn pretics y salarioSs
b/ La proyeccidn de! tonelaje es del cuadre 2.
&/ Diferencia de depreciacifn por concepto de los intereses del fondo de amortizacibn.

e for
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Cuadro 37
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IUERTC DILOTC. OPERACION 3. CARGA GENERAL: COSTOS POR RECUPERAR POR EL USO DE
1A PLATAFORMA PARA GARARERAS, 1973 A 1¢79

(Dblares)
Ago Aczizodzii:a;agzpi Diﬁi:iéiﬁ;fn in;%%gigggza U:ilidad gzzigcgzziizo+ (igi?;) -Totai :;g;a;}zado
1) (2) (2} (%) (5) (5) (7)

1072 25 030 2 241 22 789 1 023 2 541 & 364 4 162
1974 25 030 4 661 20 369 © 1630 2 541 4 171 3 79%
1975 25 030 ’ 7 275 17 735 1 420 2 541 3 951 3 436
1976 25 030 10 09¢ 14 932 1195 2 541 3 736 3 091
1277 25 030 13 147 11 283 a51 2 541 3 492 2 755
1972 25 030 156 440 2 590 607 2 541 3 228 2 428
1879 25 030 19 995 5 034 403 2 541 2 944 2 113

‘ 21 780

3 340 b/

Total 25 120

i

gf_—lncluye correccién por incremento en precios v salarios,
b/ Diferencia de depreciacién por concepto de los intereses del fondo de amortizacidn.

8¢ oapen)/
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Cuadro 32

(Délares)

CARGA GENERAL:
USO DE LAS ZODEGAS, 1973 A 1977

E/CN.12/CCE/SC,3/33

Pag. 111

UTILIDAD POR EL

Activo fijo

Ao bruto
(1}
1973 1 110 000
1574 1 110 000
1875 1 110 000
1976 1 110 000
1977 1 110 000
1978 1 110 000
1272 1 110 000
1280 1 506 000
1081 1 506 000
1902 1 506 000
1983 1 506 000
1984 1 506 000
1985 1 506 000
1986 1 506 000
1987 1 506 000

Inversion

Meavaze iy SGGY dmmovilizada o rilddad
(2) (3) %) (5) (3)
2 500 3 828 1 103 672 83 204
2 500 17 362 1 094 132 87 531
2 500 28 659 1 083 241 86 707
2 500 39 700 1 072 720 o5 r1¢
2 500 51 790 1 060 710 04 A57
2 500 64 761 1 047 739 23 819
2 500 78 770 1 033 730 22 698
2 500 93 900 043 1 411 657 112 933
2 500 110 240 6 121 1 392 139 111 371
2 500 127 377 9 554 1 371 059 109 62
2 500 146 946 13 261 1 3475 293 107 363
2 500 157 529 17 265 1 323 705 105 96
2 500 189 750 21 590 1 297 150 103 772
2 500 213 768 26 260 1 2562 472 101 478
2 500 239 698 31 304 1 237 498 °¢ 000

—

!

JCuadro 39
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Cuadro

39

CARGA GENERAL:
US0 DE LAS BODEGAS, Y TOWELAJE A MOVILIZAR, 1973 A 19357

COSTOS POR RECUPERAR POR EL

Z1T *38d

_Costos por recunerar (ddlares) Tonelaje a movilizar
Afio -Utilidad ?EPF?- Gasto Total ?otal actua Carga raletizada Carga fraccionada
(d6lares) ciacién directo lizado 1972 &/ 5 0.4 ¢/  Total actua 30% del Total actua-
, = lizado 13872 total ¢/ lizado 1972
1973 33 294 8 828 30 000 127 122 121 236 72 000 80 667 54 000 50 000
1874 27 531 8 828 30 000 126 339 114 936 81 200 59 616 55 720 47 1IN
1575 36 707 8 828 30 000 125 535 103 885 91 300 72 478 57 300 45 487
1970 35 518 8 828 30 00C 124 646 103 120 102 400 75 266 38 800 43 219
1977 54 357 8 828 30 300 123 685 ¢7 587 - 114 500 77 928 60 000 40 836
1978 83 819 8 828 30 0090 122 047 02 292 127 200 30 150 61 0600 38 440
1679 52 698 8 828 30 000 121 326 37 207 140 9200 82 215 &1 790 36 002
1930 112 533 11 771 &0 000 164 704 112 723 155 200 83 851 62 000 33 497
1281 111 371 11 771 &0 000 163 142 106 483 169 400 84 742 62 000 31 016
1982 109 &G5 11 771 &0 000 161 456 100 506 183 700 83 090 61 430 28 440
1983 107 863 i1 771 40 000 159 834 34 775 210 400 ©0 238 59 800 25 648
1984 105 896 11 771 40 00C 157 667 89 271 238 700 Q6 790 57 700 22 913
19863 193 772 11 771 40 000 155 43 83 993 268 200 98 617 35 300 20 334
1986 101 &£73 11 771 40 300 133 249 78 923 298 100 101 491 52 300 17 874
1987 g9 000 11 771 40 000 150 771 74 044 328 300 103 493 49 200 15 510
1 465 985
69 87321
Total 1 535 858 1.256 558 496 982

a/ Incluye correccidn por incfemento en costos; g] diferencia de depreciacidén por concepto de los intereses; c¢f
ded cuadro 3. 7

datos
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Como la unidad de carga paletizada en las bodegas ocupa 2/3 del
espacio de una unidad de carga fraccionada, al considerarse la tarifa en

funcidén del espacio ocupado se obtuvo:
(2/3 x 1 266 558 + 496 987) X = 1 535 858

X
X

114.500 centaves de dblar por t de carga fraccionada

i}

76,333 centavos de délar por t de carga paletizada.

6) Tarifa por el uso de las Areas de depbsito a cielo abiertc (Bin

incluir el patio especial para contenedores a partir de 1980):

Délares
Activo fijo immovilizado (texreno y su adaptacibn) 700 000
Depreciacién de la adaptacidn del terreno 6 119
Gasto divecto anual 3 000
Se considera un capital de trabajo de 300

En el cuadro 40 se indica la forma en que se llega al célculo de la
utilidad y de los costos a recuperar a través de la tarifa; el tonelaje
que aparece toma en cuenta que hasta 1980 estas fireas de depbsito serian
utilizadas por el 30 por ciento de la carga fraccionada y por el 100 por
ciento de la carga en contenedores; a partir de aquella fecha, 5610 lo
serian por el 80 por ciento de la carga fraccionada, ya que para los con-
tenedores se dispondria de un patio especial, como se admite en la hipd-
tesis inicial.

Como consecuencia resulta una tarifa de:

€24 192

X 7170157 = 29.299 centavos de ddlar por tonelada

La tarifa corresponderia a la utilizacién de los lugares de depésito
descubiertos por la carpa fraccionada y 13 carga en contenedores hasta 1930,
51 se considera que el uso de patios o bodegas para la carga fraccio-

nada depende en cada caso de una decisidn de la administracién portuaria,

/Cuadro &0



Cuadro 40

PUERTO PILOTO. OPERACION 3. CARGA GEIJERAL: COSTOS PPOR RECUPERAR POR EL USO
DE LiS AREAS DE DEPOSIIO Y TOUELAJE A MOVILIZAR, 1973 A 1987

%11 *8p~

Costos poxr recuperar

{d6lares) Tonelaje a movilizar
R , Total actua
o res Deprecia Inversidn Gasto Total aciua Total b/ =
Afio petive fio eton irmobi- Utili . directo + (§°j§;) lizado 1572 a/ lizade 1572
pruto - ca acumulada lizada dad deprecia-
pital de (- 2) cidn
trabajo : ' ‘
5% 2 (3) (4 (5) ) _ (1) (8) (9 _
1973 700 300 5 119 694 1351 55 534 9119 64 653 61 660 234 000 216 667
1974 700 300 12 728 687 572 55.006 2 119 64 125 58 323 245 200 210 219
1975 799 300 1% 865 630 435 54 435 -~ 9 119 63 554 55 127 256 900 203 937
1976 700 300 27 573 672 727 - 53 818 ¢ 119 b2 937 52 0638 269 200 197 868
1877 700 300 35 898 664 £32 53 152 ¢ 11¢ 62 271 49 132 282 300 192 132
1578 700 300 44 BE8 655 412 52 433 ¢ 119 61 552 &6 318 296 300 186 716
1979 700 300 54 599 645 701 51 656 9 119 80 775 43 612 311 500 181 760
193D 700 300 65 085 635 215 50 817 2 11¢ 59 936 41 020 248 200 134 097
1981 700 300 76 411 523 88¢ 49 911 g 119 5¢ 030 38 52¢ 248 000 124 062
1982 700 300 88 643 611 657 48 933 %9 119 58 (52 36 137 245 400 113 669
1983 700 300 101 853 598 447 &7 876 9 119 56 995 33 838 239 000 102 505
1984 700 300 116 120 584 180 46 734 9 119 55 853 31 624 231 00O 91 732
1985 700 300 131 529 568 77t 45 502 9 119 54 621 29 491 221 000 81 262
1936 700 300 148 170 532 130 44 170 ¢ 119 53 289 27 444 209 800 71 429
1987 700 300 166 143 534 157 42 733 9 119 51 852 25_465 197 000 62 102
: 529 797
P 44 395 ¢f
Toktal. , ' 674 192 . 2 170 157
AUy E COTTECCIOn POt 1OCrEnento en preclos y salarios; b/ datos cuadro 3; cf Diterencia de depreciacidn por concepto

de Jos intereses del fondo de amortizacibn.
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tal vez resulte mds apropiado caleular una tarifa finica para la cargas frac-
cionada.por concepto de uso de bodega o patio, ﬁue en tal caso seria de:
29.299 x 0.80 + 114.500 x 0.20 = 46.339 centavos de délar pdr tonelada.

Pero si la decisibén se atribuye al usuario, el pago tendria que
hacerse de acuerdo con su solicitud de servicio. '

7) Tarifa por el uso del patio y cobertizo especiales para contene-
dores a partir de 1980. SegGn los datos anotados resulta:

Dblares
Activo fijo bruto
Terreno del patio de contenedores 180 000
Preparacidn del cobertizo 150 000
Terreno para el cobertige | 7 200
Construccidn del cobertizo 72 000
. : 409 200
El gasto directo anual serid de:
Mantenimiento del patio 1 500
Cobertizo . 21 750
' 23 250
Depreciacién
Mejoramiento del terreno 3278
Cobertizo _ 629

3 207

Se juzga necesario un capital de trabajo de 2 500 dblares.

En el cuadro 41 aparece el cdlceulo de la utilidad, los costos a
recuperar a través de la tarifa y el tonelaje relaclonado con la utiliza-
cidén de los patios y el cobertizo. \

La tarifa resultarf{a de:

_ 280 649 _
X = 293138 56.911 centavos de dSlar por tonelada,

/Cuadro 41



Cuadro 41

PUERTC PILOTO. OPERACION 3. CARGA GENERAL: COSTOS POR RECUPERAR POR EL USO DE AREAS DE DEPCSITO
Y CO3ERTIZOS ESPECIALES PARA CONTENEDORES, Y TONELAJE A MOVILIZAR, 1980 A 1987

91T *%8d

Costos por recuperar

{(ddlares)
Activo fijo Deprecia I?versiﬁn . 'Dep??cig 5 Tonelate g %fzgii:sgua
Afio bruto -+ ca- citn - inmobi-~ Utili cién + Total Total actua- Total b/ lizad 19i5
pital de lizada dad gasto (& + 5) lizado 1572 a/f 1zado
acumulada -
trabajo (1-2) directo (8) 9)
(1) (2) (3> (4) {5) (6) (N
1980 411 700 3 %07 407 793 32 623 27 157 59 780 40 913 79 500 43 168
1281 411 700 8 127 403 573 -32 286 27 157 59 443 38 79 %8 900 4% 475
1982 £11 700 12 684 329 016 31 921 27 157 59 078 36 776 122 700 56 834
183 411 700 17 605 394 095 31 528 27 157 58 685 34 841 141 000 60 473
1984 411 700 22 921 388 77¢ 31 102 27 157 58 259 32 989 161 900 64 292
1985 411 700 28 661 383 039 30 643 27 157 57 800 31 212 186 100 68 429
1986 411 700 34 861 376 33¢% 30 147 - 27 157 57 304 29 512 213 %00 72 824
1987 £11 700 41 557 370 143 29 611 27 157 56 768 27 87¢ 246 300 77 643
272 917
7732 ¢f
Total 280 549 493 138

a/ Incluye correccibn por incremento en precios y salarios.
b/ Datos del cuadro 3. '
¢/ Diferencia de depreciacién por concepto de los intereses del fondo de amortizacién.

224 jel/
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Tal vez en fecha posterior, reunida cierta experiencia en materia de
contenederes, habria que separar la tarifa por uso de los patics, de la
correspondiente al cobertizo para no nobrecargar las tarifas de los conte~
nedores que no lo utilizasen y estimular en esta forma la no segregacidn
de la carga. Para las condiciones del caso supuesto sin embargo, donde se
admite que los contenedores sblo empezaran a adquirir especial importancia

a partir de 1980, no puede hacerse previsidn hasta ese detalle.

8) Tarifa por el uso del equips, cobertizo para su depdsito, mamo

de obra para estos elementos y mano de obra general (bodegas, patios ¥

"sobre los muelles"). Todos estos conceptos afectan directamente a las

cargas fraccionadas, paletizadas y en contenedores, motivo por el cual
serén tratados en conjunto de acuerds con las hipdtesis establecidas.

En el cuadro 34 figuran las depreciaciones correspondientes a cada
uno de los tipos de garga, que acumuladas permiten llegar al resultado que
aparece en el cuadro 42,

En el cuadro 43 se consigna el total del gasto directo anual a tratée
del que se estimd el capital de trabajo, que para la carga fraccionada
resulta de 85 000 dbélares; para la paletizada de 30 000 dblares y para
los ¢ontenedores de 5 000,

El cllculo de la utilidad aparecc on el cuadro 44 y el total de costos
a recuperar, a través de la tarifa, en el cuadro 45.

En conclusidn, se obtendrisn por este concepto las tarifas siguilentes:

Carga fraccionada:

11 770 203 _
X 2 485 545 = 473,546 centavos de ddlar por tonelada,

Carga paletizada:

3 566 893
X 1266 625 © 281,561 centavos dea délar por tonelada.
Carga en contenedores:
X = g%%—%%% = 95,181 centavos de ddlar por tonelada.

[Cuadro 42
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Cuadro 42

'PUERIO PILOTO. OPERACION 3. CARGA GENERAL: DEPRECIACION ACUMULADA POR EL
USO DE EQUIPOS Y SU DEPOSITO, POR TIPO DE CARGA, 1973 A 1987

{D6lares)
Afio Carga Carga Carga en
fraccionada paletizada contenedores

1973 52 372 12 125 2 085
1974 108 278 25 875 4 337
1975 167 701 41 681 6 769
1976 231 008 59 621 9 396
1977 299 843 85 303 12 231
1973 372 664 114 560 15 295
197¢ 449 329 147 64C 18 604
1930 552 228 193 229 24 144
1901 116 142 66 003 30 127
1852 194 086 102 872 36 590
1283 273 665 147 279 43 568
1984 356 268 205 350 51 107
1985 427 374 208 412 59 247
19386 507 623 286 024 68 039
987 589 935 374 195 77 534

[Cuadro &3
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Cuadro 43

PUERTO PILOTO. OPERACION 3, CARUGA GENERAL: GASTO DIRECTO ANUAL POR EL
USO DE EQUIPOS Y SU DEPOSITO Y MANO DE OBRA, POR TIPO DE CARGA,

1973 A 1987
(D81lares)
Equipo af
' Mano de obra -

Atio Mantenimiento 12O de general b/ - Total

obra ! =

Cargs fraccionada
1973 45 907 114 983 840 900 1 001 790
1974 45 644 114 461 836 900 997 005
1575 45 314 113 794 832 900 992 013
1976 44 989 113 148 827 900 86 037
1277 45 790 121 572 822 900 990 542
1978 45 398 121 082 817 900 980 380 .
1579 48 997 120 251 811 900 981 158
1980 63 083 178 500 805 900 1 047 483
1951 62 441 177 127 798 %00 1 038 468
1932 61 725 175 5¢% 791 900 1 029 221
1¢33 60 394 172 745 778 300 1 012 039
1954 60 011 178 372 763 900 1 002 783
1985 58 372 175 366 746 900 980 638
1¢36 56 599 171 571 729 900 958 070
1987 54 670 167 441 710 900 933 011

Carge paletizade
1973 10 303 62 553 80 450 153 306
1974 10 566 83 075 87 720 161 369
1975 10 896 63 737 95 327 169 960
1976 11 221 o4 383 104 279 179 888
1977 16 020 102 404 113 615 232 042
1978 16 412 103 174 123 383 242 967
1679 . 16 813 103 995 134 615 255 423
1980 24 037 147 956 146 35% 318 352
198G 24 679 149 329 159 665 333 674
1982 25 1395 150 3690 173 5¢1 349 846
1983 26 726 153 711 194 195 374 632
1984 32 709 194 304 217 544 44h 557
1985 34 348 197 810 243 711 475 869
1586 36 121 201 602 270 777 508 503
1967 " 38 050 205 735 301 200 544 985

Carga en contenedoreg

1973 5 320 15 184 12 775 33 27¢
1974 5 320 15 184 13 427 33 931
1975 5 320 15 184 14 112 34 616
1976 5 320 15 13%& 14 832 35 336
1977 5 320 15 184 15 588 36 092
1975 5 320 15 184 16 383 36 887
167¢ 5 320 15 1584 17 215 37 723
1980 10 320 26 364 18 097 55 281
1981 10 320 26 864 19 020 56 204
1982 10 320 26 864 19 990 57 174
1983 10 320 26 864 21 00° 58 193
1684 10 320 26 864 22 080 59 264
1985 10 320 26 864 23 206 60 390
1986 10 320 26 864 24 390 61 574
1987 10 320 26 864 25 550 62 734

a/ Del cuadro 34,
b/ Del cuadro 31.

/Cuadro 44



E/CN,12/CCE/SC.3/33
Pag, 120

_Cuadro 44

PUERTO PILOTO. OPERACION 3, CARGA GENERAL: UTILIDADES POR EL USO DE
EQUIPOS Y S DEPOSITO Y MANO DE OBRA GENERAL POR TIPO DE CARGA,

1973 A 1987
{bbélares)
Activo Capital de Depreciacidn Inversidn
Atio fijo bruto a/ trabajo acumulada b/  inmovilizada Utilidad
(L+2-23)
(1) (2) 3 (D] (3)
Caxrga fraccionada
1973 680 978 85 000 52 372 713 606 57 083
1874 677 257 85 000 108 278 653 979 52 318
1975 672 543 35 000 167 701 589 842 47 187
1976 667 906 85 000 231 008 521 898 41 752
1977 679 344 85 000 299 843 464 501 37 160
1675 673 867 85 000 372 664 386 203 30 896
187¢ 663 013 85 000 449 829 303 184 24 255
1930 937 809 85 000 552 228 470 581 37 646
1931 928 636 85 000 11€ 142 897 494 71 800
1982 916 420 85 000 194 086 809 334 64 747
1933 89% 395 85 000 273 665 710 730 56 858
1654 803 924 85 000 356 268 622 655 49 812
1¢35 870 518 85 000 427 374 528 144 42 252
1965 845 190 85 000 507 623 422 567 33 805
1957 817 629 85 000 589 935 312 694 25 015
Carga paletizada
1973 153 722 30 000 12 125 171 597 13 728
174 157 443 30 000 25 875 161 568 12 925
1975 162 157 30 000 41 681 150 476 12 038
1976 166 794 30 000 59 621 137 173 10 974
1977 235 356 30 000 85 303 180 053 14 404
1978 240 833 30 000 114 560 156 273 12 502
1¢79 246 687 30 000 147 640 129 047 10 324
1980 349 891 30 000 193 229 186 662 14 933
1961 359 064 30 000 66 003 323 061 25 845
1932 369 280 30 000 102 872 296 408 23 713
1923 383 305 30 000 147 279 271 026 21 682
1984 473 776 30 000 205 350 298 426 23 874
1985 497 182 30 000 208 412 318 770 25 502
1986 522 510 30 000 286 024 266 486 21 319
1237 550 071 30 000 374 198 - 205 873 16 470
Carga en contenedores
1573 107 300 5 Q00 2 085 110 215 8 817
1974 107 300 5 000 4 337 107 963 8 637
1975 107 300 5 000 6 769 105 531 8 442
1976 107 300 5 000 9 3956 102 904 8 232
1277 107 300 5 000 12 231 100 069 8 006
1878 107 300 5 000 15 295 97 005 7 750
197¢ 107 300 5 000 18 604 93 696 7 456
1880 207 300 5 000 24 144 188 156 __.15 052
1661 207 300 "5 000 30 127 182 173 14 574
1982 207 300 5 000 36 590 174 710 13 577
19863 207 300 5 000 43 568 168 732 13 499
1984 207 300 5 000 51 107 161 193 12 895
1665 207 300 5 000 59 247 153 053 12 244
1986 207 300 5 000 68 039 144 261 11 541 .
1€37 207 300 5 000 77 534 134 766 10 781 “’
a/ Datos del cuadro 33. /

b/ Datos del cuadro 42.
[Cuadro 45

~
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Cuadxo 45

PUERTO PILOTO. OPERACION 3. CARGA GENERAL: COSTOS POR RECUFERAR POR EL
USO DE EQUIPC Y SU DEPOSITO Y MANO DE OBRA GENERAL, Y TONELAJE A
MOVILIZAR, POR TIPO DE CARGA, 1973 A 1987

- Tonelaje a woviligar=
o Vil s s e IR
ares o asto < Total 4/ otel izado a 1972

ciacidn b/ anual -

Carga fraccionada

1973 57 088 52 372 1 001 790 "1 111 250 270 000 250 000
1974 52 318 52 057 997 005 1 101 380 278 700 238 940
1875 47 187 51 658 992 013 1 090 858 286 700 227 59
1976 41 752 51 266 986 037 1 079 055 294 000 216 097
1977 37 160 52 234 990 542 1 079 %36 300 200 204 315
1978 30 896 51 770 980 380 1 063 046 305 300 142 388
1979 24 255 51 275 981 158 1 056 688 308 700 180 126
1980 37 646 71 506 1 047 483 1-156 635 310 200 167 594
1981 71 800 70 730 1 038 468 1 180 998 310 000 155 078
1982 64 747 69 866 1 029 221 1 163 834 306 800  142. 109
1983 56 858 68 256 1 012 039 1 137 153 298 800 128 152
1984 49 812 67 793 1 002 783 1 120 388 288 700 114 645
1985 42 252 65 813 980 638 1 088 703 276 300 101 592
1986 33 805 63 669 958 070 1 055 544 262 300 89 303
1987 25 016 61 337 933 011 1 019 364 246 200 77 612
‘ 11 539 348
230 855 £/ :
Total 11 770 203 2 485 545
Carga paletizada
1973 13 728 12 125 153 306 179 159 72 000 66 667
1974 12 925 12 440 161 369 186 734 81 200 69 616
1975 12 038 .12 839 169 960 194 837 91 400 72 557
1976 10 974 13 231 179 888 204 093 102 500 75 340
1977 14 404 19 032 232 042 265 478 114 500 77 928
1978 12 502 19 496 242 967 274 965 127 200 80 156
1979 10 324 19 991 255 423 285 738 140 900 82 215
1980 14 933 28 724 318 352 362 009 155 200 83 851
1981 25 845 29 500 333 674 - - 389 019 169 400 84 742
1982 23 713 30 364 34y 846 403 523 183 700 85 089
1983 21 682 31 974 374 632 428 288 210 400 90 238
1984 23 874 39 206 444 557 507 637 238 700 94 790
1985 25 502 41 186 475 869 542 557 268 300 98 654
1986 21 319 43 330 508 503 573 152 298 100 101 491
1987 16 420 45 662 544 985 607 117 328 300 103 493
3 481 103
85 790 £/

Total 3 566 893 1 266 _827

Carga en contenedores

1973 8 817 2 085 33 279 44 181 18 000 16 667
1974 8 637 2 085 33 931 44 653 22 200 19 033
1975 8 442 2 085 34 616 45 143 27 500 21 831
1976 8 232 2 085 35 336 45 653 34 000 24 991
1977 8 006 2 085 36 092 46 183 42 100 28 653
1978 7 760 2 085 36 887 46 732 52 100 32 831
1979. . . 7496 - - 2-085 - - 37723 47 306~ 64 500 37 636
1980 15 052 4 052 55 281 74 385 79 900 43 168
1961 14 574 4 052 56 204 74 830 98 900 49 475
1982 : 13 977 & 052 57 174 75 203 122 700 55 834
1983 13 499 4 052 58 193 75 144 ~141 000 60 473
1984 12 895 4 052 59 264 76 211 161 900 64 292
1985 12 244 4 052 60 390 76 686 186 100 68 429
1986 11 541 4 052 61 574 77 167 213 900 72 824
1987 10 781 4 052 62 734 77 567 246 300 77 643

619 156

23 109 £/
Total - 642 265 674 780

a/ Del cusdro 44; b/ Del cuadro 34; ¢/ Del cuadro 43; d/ Total actualizado a
1972, incluyendo correcclém por incremento em preclos v salarios ef Del
cuadro 3; £/ -Diferencia de depreeciacién por concepto de los intereses del
fondo de amortizaciédn,






E/CN,12/CCE/SC.3/33
Péy, 123

ii) Banano

1) Tarifa por el uso del muelle. El monto total de los recursos

a recuperar por el uso del muelle bananero serfia el que se calculd para el

conjunto de los muelles (véase operacifn 3, carga general, ugo de los
muelles) dividides entre 4. El tonelaje a movilizar relacionado con esta

operacidn seria el mismo que el de la operacidém 2. La tarifa resulta, en

consecuencia, de:

X = z‘%%%“%%% = 19,028 centavos de délar por togelada

2) Tarifa por el uso del equipo. Con base en los datos iniecialmente

considerados se elabord el cuadro 45 donde aparece el cllculo de las utili-

dades y de los costos por conceptc de uso del equipo a recuperar a través
de la tarifa. El capital de trabajo ascenderfa a 7 000 délares y el tone-

laje a movilizar seria el mismo que se considerd para la operacién 2. Como
resultado, la tarifa seria:

1 468 134

X 4861 110 30.202 centavos de dblar por tonelada

iii) Graneles

1) Tarifa por el uso del muelle. Los costos a recuperar por

el uso del muelle para gronecles ee obtlenen cen la misza forma que para el
banano pero utilizindose solamente el 10 por ciente de acuerdo con lo
establecido anteriormente. El tonelaje a movilizar seria el mismo que en
la operacitén 2 y la tarifa resultante:
10924 9539 ,
x = 12D o 2,030 centavos de dSlar por tonelada

2) Tarif nor el uso del equipo y bodegas. Con base en los datos

gefialados inici-urente el activo fijo bruto seria para esta operacidn

de 1 857 000 délares ( 1 200 0C0 (equipo) - 557 000 (bodega)) y el gasto
directo anual por uso del equipo v'bodega:

/Cuadro 46
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DURRTC PILOTO. OPERAZION 3. BANANO: CO0STOS POR REZUPERAR 2GR EL USO DEL EQUIPD, 1973 A 1987 B

o

(DSlares) =

Activo fijo Depreciacidn Utilidad Degfeciaciﬁn Total Total actuali-

Afio bruto + capital acumulada mas gasto (3)+ (4 d 1972 b

de trabajo - directo a/ zacdo a b/

L (2) (3) %) (5) (5)
1973 607 000 : “11 80D 47 Bl6 91 800 139 416 132 %61
1974 607 200 24 544 46 596 91 800 138 396 125 885
1375 607 2900 38 308 45 495 91 8092 137 295 119 090
1276 637 300 53 172 44 306 : 91 802 136 106 112 600
1977 607 290 69 226 43 022 | 91 830 134 322 196 375
1973 607 029 86 564 41 635 91 800 133 435 103 410
1979 6537 9230 105 289 L0 137 91 800 131 937 94 678
1980 637 090 , ‘ 125 512 38 519 91 300 139 319 89 190
1931 697 009 147 353 A6 772 91 800 123 572 83 319
1982 627 000 , 170 941 34 885 91 800 126 685 78 861
1983 637 20D 194 416 32 847 ' 96 309 129 647 76 971
1984 6737 0N0 223 929 30 646 96 800 127 446 72 160
19385 6037 020 253 643 28 269 g6 800 125 069 67 537
1986 697 020 285 735 25 701 96 800 122 501 63 0383
1987 637 00D 320 394 22 928 26 800 119 728 58 798
1 382 523
_ 85 6lle/

Total 1 463 134

a/ El gasto directo incluye manteuimiento y mano de obra para el ecuipo.

b/ Incluye correcciln por incremento de precios y salarios. ]
¢/ Diferencia de depreciacién por concepto de los intereses del fondo de amortizacibn.
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DSlares
Entre 1973 vy 1982
Mantenimiento del equipo 50 000
Mantenimiento de la bodega 13 000
Mano de obra ' 20 Qo0
. Total | | 88_000
y entre 1983 y 1987 -
Mantenimiénto del equipo : 75 QG0
Mantenimiento de la bodega 30 000
Mano de obra 20 000
Total | 125 000

El capital de trabajo estimado es de 10 000 délares.
En el cuadro 47 se indica el cllculo de las utilidades y de los
cos5to8 a recuperar a través de la tarifa:

2 849 507

X 4 556 010 - 62.532 centavos de ddlar por tonelada

Se estimd un tonelaje igual al de 1la operacién 2.

iv) Petrdleo: Tarifa por el uso de fondeadero. A base de los
datos para la operacién 1 y el tonelaje anotado en el cuadro 1, actua-

lizado a 1972, que sexrian 6 337 208 t por el uso_del fondeadero resnulta-

ria una tarifa de:

76 010

X §337 308 = 1.199 centavos de ddlar por tonelada

/Cuadro 47
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Cuadro 47

PUERTO PILOTO. OPERACION 3. GRANELES: <COSTOS POR RECUPERAR
POR EL USO DEL EQUIPC Y LA BODEGA, 1973 A 1987

(pdlares)
A%io bruﬁgtivza5i221 Depreciacisn 1i3:3§ii::da Utilidad Gasto oual  total af
de trabaijo acumulada (1) - (2) depreciacidn (4)+(3)
(D) (2) (3) (&) (5) 6>
1973 1 867 000 28 820 1 838 180 147 054 116 820 263 874
1974 1 867 000 59 946 1 807 054 144 564 116 820 261 384
1975 1 867 000 93 561 1 773 439 141 875 116 820 258 695
1976 1 867 000 129 866 1 737 134 138 971 116 820 255 791
1977 1 867 000 169 075 1 697 925 135 834 116 820 252 654
1978 1 867 000 211 421 1 655 579 132 446 116 820 249 266
1979 1 867 000 257 155 1 609 845 128 788 116 820 245 608
1980 - 1 867 000 306 547 1 560 453 124 836 - 116 820 241 656
1981 1 867 000 359 890 1 507 110 120 569 116 820 237 389
1982 1 867 000 417 501 1 449 499 115 960 | 116 820 232 780
1583 1 867 00O 479 720 1 387 280 110 982 153 820 264 802
1984 1 867 000 546 917 1 320 083 105 607 153 820 259 427
1985 1 867 000 619 492 1 247 508 99 801 153 820 253 621
1986 1 867 000 697 871 1 169 129 93 530 153 820 247 350
1987 1 867 000 782 521 1 084 479 86 758 153 820 240 578
2 640 412
b/ 209 095
Total - 2 849 507

gf_ Actualizados a 1972, incluyendo correccidn por incremento en preclos y salarios.
b/ Diferencia de depreciacidn por concepto de los intereses del fondo de
amortizacibn,

/v) Resumen
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v} Resumen de las tarifas para la operacidén 3, sin gastos

indivrectos:

Carga peneral

Carga fracecilnnada, barco. atracado:
Uso del muelle
Alnacenaje

Equipo y mano de obra

Carga fraccionada, barco anclado:
Uso del muelle |
Almacenaje

Equipc y mano de obra

Plataforma para gabarras

Carga paletizada, barcos atracados:
Uso del muelle

Almacenaje

Equipos vy mano de obra

Paletes

Carga paletizada, barcos anclados:

Uso del muelle
Almacenaje

Equipo y mano de obra
Paletes

Plataforma para gabarras

Carga en contenedoves (hasta 1980)

Uso del muelle
Almacenaje

Equipo y mano de obia

Centavos de dblar
por trnelada

62.022
46.339
473,545
581.907

62.022
46,339
473.546

8.986
590,893

62,022
76.333
281.561

26. 460
446,376

62.022
76.333
<. 281,561
26,460

8.986
455,362

62.022
29.299

95.181
186.502

fCarga
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Centavos de dblarx

Carga en contenedores (después de 1980): por tonelada

Ugo del muelle : 91,265
Almacenaje 56,911
Equipe y mano de obra 25,181
243.357
Banano:
Uso del muelle 19.028
Equipo 30.202
49.230
Graneles:
Uso de muelle 2.030
Equipo y bodega ‘ 62,532
64,562
Petrdleo:
Uso de fondeadero 1,199

4, Opexacidn 4. Servicios especiales

Los llamados servicics especiales constituyen la operacifin 4, y en el
caso tebrico que se supone serfan: suministro de agua, electricidad,
teléfonos, combustibles, arriendo de equipos y reparaciones menores,
representando, dentro del conjunto de la actividad portuaria, un rubro
de ingresos relativamente pequeiio. Por esta razén no se analiza aqui
detenidamente cada uno de ellos, sino el problema en su aspecto general.

Dentro de los servicios especlales se consideran dos grupos, uno
formado por agua, electricidad, teléfonos, combustibles y reparaciones
menores, cuyas tarifas se fijarfan a base de los costos de los mismos
para la empresa portuaria, tomando en cuenta la inversisn realizada, el
gasto de operacifn, el mantenimiento, la mano de obra y los zastos indi
rectos, ¥ un segunde grupo constituide por el arriendo de les equipos
que ‘se utilizarfan en la operacifn 3 para 1la carga general. En este caso
podrfa adoptarse el eriterio de transformat el nfimerc de aflos de vida
Gtil de cada equipo en nfimero de horas de servicio para facturar una
tarifa horaria tomando en cuenta la inversifn, la utilidad (si existe),
l1a depreciacifn, los gastos directos e indirectos, las prestaclones

gociales, etc., en vez de expresar la unidad de cobro en toneladas.

/5. Qperacidn 3.
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5. Operacifdn 5. _ Gastos inditectos

Se consideran gastos indirectos los originados de los servicios genera-
les no especificados en las operacicnes 1, 2, 3 v 4 y que, por regla gene
ral, se deben reducir a un minimo como es el caso de los servicios admi-
nistrativoa, de bomberos, de policfa, etec.

En el ejemplo de que se trata, se considerd que para el funciona-
miento de los servicios técnicoadministrativos, de carfcter general, se

requeriria la inversidn inicial siguiente:

Dflares
1 200 m2 de terrenos {a 6 dls/m2) 7 200
Edificlos (a 80 dls/m? construccién) 100 000
Instalaciones y equipos varios 10 000
Total 117 290
Los gzastos anuales se estimarpn:
Servicios generales 100 000
Servicios téenicoadmninistratives 500 GO0
Total 600 090

Todos estos gastos, al aumentar la actividad portuaria, se incrementa-
rian un 20 por ciento hasta 1980, y de esa fecha en adelantz 3 la misma
tasa que entre 1973 y 1980. EI capital de trabajo gse estima en

6 000 dblares,

Si se considera para los edificios una vida fitil de 39 aflos y una
de 8 para los equipos, la depreciacidn anual resulta de 852 délares para
los primeros y de 846 délares para los segundos.

Otros elementos del gasto indirecto son las 4reas de circulacidn,
las de uso comiin, v las de reserva, que hasﬁa 1980 representarfan un
total de 90 000 m2, con un valor de 540 000 dSlares que, con las nucvas
. instalaciones especialea para contenndores, se reducirfan a 55 000 mz,
con un valor de 330 000 d8lares.

La distribucién de los gastos indirectos entre las diferentes ope-
raciones se hace en proporcidn a los gastos directos; es deecir, de los

egresos de operacidn, mantenimiento y mano de obra --con excepcifn de

/1a operacifn
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la operacifn 4~- que se estim8 sbiorberfa el 6 por ciento de los gastos
indirectos (uno por ciento por concepto del primer grupo de esta
oparaclén y 5 por ciento del arriendo de eguipos); el 94 por clento res-
tante ge distribuirfa entre las operaciones 1, 2 v 3,

Debe subrayarse que, en este caso, el criterio eeleccionado no tiene
carfcter compulsivo y podrfa adoptarse cualquier otro, por ejemplo uno que
tomara en cuenta la eficienciae de cada operacidn, etc.

Para facilitar el trabajo se consideraron en el cuadro 48 los gas-
tos directos de cada operacidn, actualizados y corregldos por incrementos

de precios y salarios, regultando los siguientes porcentajes:

Délares Porcientos
Operacifn 1 3 826 019 ‘ - 14.4
Operacifn 2 5 413 344 | 20.3
Operacifn 3 17 374 268 65.3
Total 26 613 631 . 100.0

Las utilidades se calcularon de la misma forma que en los casos ante-
riores y se anotan en el cuadro 49. El cuadre 50 da a conocer el total de
los recursos por recuperar, que se expresa en valor actualizado a 1972,
con una corrécciﬁn por incremento en los costos que fue del orden de
X = 8 012 924 dblares.

Si se considera que 6 por ciento se destina a la oreracifin 4 resta-
rian 7 532 149 dblares (8 012 924 x 0.94) que distribuidos de acuerdo con
el porcentaje encontrado arrojan,

Para la operacifn 1 0.144 x 7 532 149 = 1 034 629 délares
Para la operacifm 2 0.203 x 7 532 149 = 1 529 026 dblares
Para 1a oneracién 3 0.653 x 7 532 149 = 4 918 493 dblares

- El TBR total, actualizado, aparece en los cuadros 9-A y 9-B de la
operacién 1, lo cual permite calcular para esta operacién la tarifa corres-

pondiente a gastos indirectos:

__1 086 629

X 787 732 771

= 1.236 ctvs, de d6lar por TBR

/Cuyadro 48
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Tuadro 48

PUERTO PILOTO. OPERACION 5: GASTO DIRECTO ANUAL POR OPERACION,

1973 A 1987
(Dﬁlares)
Afto " Operaecibn 1 Operazién 2 Operacidn 3
1973 297 790 562 124 1 468 235
1974 297. 790 568 669 1 472 165
1975 - 297 790 579 849 1 476 449
1976 1297 790 535 493 1 486 121
1977 297 790 593 824 1 543 536
- 1978 547 790 604 725 1 545 094
1979 : 497 790 619 918 1 564 164
1980 323 790 425 572 1 765 926
1981 323 790 . 426 998 1773 156
1932 323 792 431 577 1 786 051
1983 : 573 790 433 374 1 836 674
1984 323 790 432 009 1 898 414
1985 323 730 434 394 1 913 707
1906 523 790 430 823 1 924 957
1987 323 790 433 859 1 942 540
Totalgj 3 826 019 5 413 344 17 374 263

a/ Actualizado a 1972 <on correccidn por incremento en costos.

J/Cuadro 49
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Cuadro 49

PUERTO PILOTO. OPERACION 5:; UTILIDADES POR LOS GASTOS INDIRECTOS, 1973 A 1987

(D5lares)
-
Afio Aitrt‘fo ": /3" Gapita 2 e Deaiiemiila;ll adn ﬁ;g:iif:da Utilidad
= Edificios Equipos  (1)+(2)-(3)~{(4)
(1) (2) (3) (4) (5) {6)

1973 657 200 6 000 - 852 346 661 502 52 920
1974 657 200 6 000 1772 1 760 659 668 52 773
1975 657 200 6 200 2 766 2 746 657 688 52 615
1976 657 200 6 000 3 847 3 812 . 655 548 52 444
1977 657 207 6 000 4 998 4 964 653 238 52 259
1978 657 209 6 000 6 250 6 206 650 744 52 060
1279 657 200 6 900 7 631 7 548 648 051 51 844
1930 447 209 6 000 9 062 3 998 435 140 34 811
1981 447 200 6 002 10 640 346 641 714 35 337
1932 447 200 6 007 12 342 1 760 439 198 35 123
1933 447 200 6 070 14 182 2 746 436 272 34 902
1984 447 209 6 090 16 168 3 312 433 229 34 658
1985 447 202 6 099 .18 314 4 964 429 922 34 394
1986 447 207 6 000 27 632 6 206 426 362 34 109
1987 447 200 6 020 23 134 7

545 422 518 33 301

a/ Incluye edificios, terrenos, equipos.
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Cuadro 50

. PUERTO PILOTO. OPERACION 5: COSTOS POR RECUPERAR POR LOS GASTOS
' IMPDIRECTOS, 1973 A 1587

\D8lares)

Afio Depreciacifn Utilidad Gasts anual 7 Total ::gzlaai;ggig;
1973 1 698 52 920 600 000 654 613 624 3Q9
18574 1 698 52 773 616 239 670 671 610 042
1975 1 698 52 615 632 837 687 159 596 034
1976 - 1 658 52 444 649 924 704 066 582 4714
1977 1 698 52 259 667j472 721 429 569 207
1978 1 698 52 060 685 494 739.252 556 287
1979 1 698 51 844 704 002 757 544 543 614
1980 1 658 34 811 720 000 756 509 517 755
1931 1 699 35 337 739 440 176 475 506 805
1982 1 698 35 128 759 405 796 231 495 654
1983 1 698 34 902 779 909 816 509 454 761
1984 1 698 34 658 800 967 837 323 474 Q92
1985 1 693 34 394 822 593 858 685 463 690
1986 1698 34 109 844 803 880 610 &53 514
1987 1 698 ‘ 33 801 867 613 903 112 443 518

7 921 756

91 168 b/

Teeal B 012 924

a/ Incluye correccibn por'incfgaénto en preclos y salarios.

b/ Diferencia de depreciacidn por concepto de los intereses del fondo de
amortizacibu.

/Ee lo que
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En lo que respecta a la operacifn 2, el total de tonelaje, actuali-
zado a 1972, serfa de 14 465 155, y la tarifa de:

1 529 Q26
14 464 155

La diferencia entre las operaciones 2 y 3, para efectos del tonelaje

X = = 10.571 centavos de dblar por tonelada

movilizado, estriba en que en la dltima se agrega el petrfleo, siendo asti
la tarifa igual a:

_ 4 918 493

= 20 801 363 # 23, 645 centavos de ddlar por tonelada

X

6. Resumen final de lsc tarifas

Se sintetizan a continuacifn las tarifas calculadas para cada operacién,
agregéndoles el gasto indirecto respectivo.
Centavos de_délar/TBR

Operacifn 1 {cargo a la nave)

Barces atracados {carga general y banano) 20.1
Barcos anclados . 10.7
Graneleros 43,3
Petroleros 11.9
Contenedores (a partir de 1980) 15.6
Operaciln 2 (cargo a la nave) Centavos_de dolar/Tn
Carga fraccionada, en barcos atracados 84.5
Carga fraccionada, en barcos anclados 524.5
Carza paletizada, en barces atracados 63.0
Carga paletizada, en barcos anclados 450.0
Carga en contenedores , 33.1
Banano . 30.4
Graneles 29.6

Operacifn 3 (cafgo a la carga)

Carga fraccionada, en barco atracado 605.6
Carga fraccionada, en barco anclado 614.5
Carga paletizada, en barco atracado 470.0
Carga paletizada, en barco anclado 479.9
Carga en contenedores (hasta 1930) 210.1
Carga en contenedores (a partir de 1930) 267.0
Banano | 72.9
Graneles 88.2
Petr6leo 24.8

/7. Teorifa
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7. Tarifa por tiempo adicional

a) Uso de los muelles

El tesmafio del puerto y sus instalaciones habrfan de corresponder
naturalmente a las previsiones hechas en cuanto al nfimero estimado de
barcos que arribarfan, al tiempo promedio de uso de lps muelles y de
los serviclos portmarios, puesto que de no ser asf las congestiones de
ngves serfan mﬁy frecuantes, los servicins de gabarraje se incrementa-
rian arriba de lo normal y el puerto acabarfa convirtiéndose en una tezx
mingl de elevadas tarifas, con un alts costo de tiempo de estadfa pars
log barcos y, por ende, para los usuarfos. Todo ello repercutirfa en
tarifas de fletes maritimos mis e¢levadas y en recargos adicionales, a
titulo de compensacidn,

Se consider8 gue por las condiciones del puerto piloto imaginado,
las naves no permanecerfan en &l mas de 24 horasa. Por diversos motives,
los barcos podrfan necesitar mantenerse atracados por tiempc mayor y
ello, como es natural, habria de éausar en clertas condiciones, una tarifa
adiclonal. Se dice en ciertas condiciones porque cuando una nave labora
en forma normal y con una productividad portuaria aceptable (velocidad
de carza y descarga), el tiempo de estadia de la misma depende del tone-
laje a operar. 51 se considera normal mover 1 000 toneladas al dfa y
el barco moviliza entre descarga y carga, por ejemplo, 5 Q000 toneladas,
serfa tombifn normal, 16gicamente, que permaneciera cinco dfas atracado,
con la ventaja de que el puerto trabaja mejor a base de embarcacicnes
que movilizan un tonelaje apreciable da carga que con muchos barcos que
movilizan vslumenes insignificantes, hecho que se traduce en los peores
rendimientos y el mal aprovechamiento de las instalaciones (baja produce
tividad). La tarifa adicional, por lo tanto, no se referirfa a los casos
seflalados, sino a aquelles en s gque se ipterrumpen las faenas por causa

de 1a nave, o porque el barco desea permanecer en el atracadero una vez
terminadas las mismas.

/Bl criterio
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Aplicando la f6rmula anterior al caso planteado y admitiendo que:
S = 6 000 m? '

70 por clento

1.5m

310 dias

100 000 toneladas (mixime esperado durante el lapso

n L]

]

Q =2 = W
]

cennsiderado)

[
i

_ _ 2, o sea, 30 pies cGbicos por tonelada
se tendria:
T =9.854.9 dias
Significaria ello que toda utilizacidn de las bodegas per més tiempo
implicarfa la aplicacidn de una tarifa .adicional y progresiva que podria
ser, en el caso tefrico de que se trata, un 50 por ciento o mis de lo
calculado como tarifa de almacenaje a los 9 dfas siguientes a los de

tiempo libre, con mayor incremento del costc para cada perfodo sucesivo.

/8. Subdivisién
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8. Subdivigifn de grupos de mercaderias

Como se habrf podido observar en el desarrollo del estudio, se ha tendido
claramente a simplificar y racionalizar la tarifa portuaria, sobre todo

en un primer intento ante la conveniencia positiva de establecer firme-
mente clertos principics de orientacibn general srbre tarifas en vez de
preocuparse demasiado por aspectas secundarios, aunque puedan considerarse
de importancia relativa. |

Pueden contribuir a llezar a un acuerdo algunos comentarios relacig
nados con la subdivisién de grupos de mercancfas.

Con respecto a la denominada '"carga fracecionada", ~~concepto que
engloba todas las mercaderfas no unitarizadas y que puede significar
en el caso de algunas terminales portuafias una designacién comGn pera
docenas de tipos de productos-~ parece 16gico que uno de los objetivos
de un estudio tarifario sea simplificar y reducir los extensisimos lis-
tados de precios que aplican algunas terminales, Reducirlas todas a una
sola puede resultar, sin embargo, en algunos casos, una simplificacidn
excesiva, porque es evidente que los bienes que llegan o que salen de
los puertos estin sujetos en su mayor pafte a muf variadas exigencias de
empleo de equipo y personal, y en consecuencia su manejo da lugsr a nive-
les de productividad tan diferentes que no serfa justo aplicar a todos
una tarifa Gnica.

Se coumprende también que la subdivisién en grupos de mercaderias
dependerf mucho de cada puerto, de sus caracterfsticas, sus instalacio-
nes y equipos, y del tipo de carga que movilice, por lo que serfa inapro
piado seflalar indicaciones de carfcter general para todas las terminales.

Vale la pena, sin embargo, presentar un ejemplo teSrico sobre la
forma en que se podrfa enfrentar el problema, en el puerto piloto
supuesto, La carga fraccionada puede imaginarse dividida en 4 grupos:

1. Bultos normales, cuyc manejo no resuiere cuidado especial, por

ejemplo, un cajén conteniendc zapatos;

2. Bultos pesados ¢ voluminosos cuyo manelo no requiere cuidado

especial, por ejemplo, un bulto conteniendo l4minas o varillas

de acero (que exceda del peso, dimensiones o volumen tope);

/3. Bultos
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3. Bultos normasles cuyo manejo requiera un cuidado especial, por
ejemplo, un ca)bn con cristaleria;

4. Bultos pesados o voluminosos cuyo manejo requiera cuidadoc espe-
cial, por ejemplo, un cajfn que excediendo las medidas topes,
contenga un vehIculo, un motor eléctrico, etc. '

La aplicacién de este criterio requerirfa que el peso, dimensiones

y volumen considerados anormales fueran fijados por la Autoridad Pertuaria;
y la calificaci8n -~en cuanto al culdade especial y el wanejo-~ se dejaria
g criterio del propio usuario, que al censignar cualquier observacibn en
los dpcuménugs correspondientes y en el embalaje de 1ss bultos de que se
trate estaria aceptando una tarifa mayor por ese motivo ‘sfiempre que elle
le evitase problemas y molestias.

51 se adoptase un sistema como el ejemplificado, podrfa tomarse en
cuenta cada grupy para determinar las proyecciones del tonelaje, la pro~
ductividad de la mano de obra y del equipo, y calcular dentro de la misma
metodologfa indicada una tarifa para cada uno de los 4 grupos.

Independientemente de los criterios que puedan adoptarse para agru~
par las mercaderfas, habrifan dé considerarse siempre. aparte aquellas que
por su volumen tuvieran especial importancia para la sctividad portuaria.

El problema de los graneles tsmbién se ha examinado en un aspecto
general en las piginas anteriores pero se podrfa hacer una distinecifn
para cada caso conereto que resultaris muche mfis simple que para la carga
fraccipnada, por tratarse de mercadertas de mfs f4cil identificacién, en
cuanto a sus requerimientos y productividad, y porgue su niimero es rela-
tivamente pequefio. ' '

Algunas mercancias presentan problemas particulares, como las que
se consideran peligrosas. Para ellas se podrfa fijar un recargo, aparte
de establecer la reglamentacidn apropisda y de acuerdo cou su grado de
peligrosidad, que podrfa ser determinado a base de los criterios que apli-
can las compafifss de segurospara fijar las primas. Tal recargo podria

asimismo destinarse a constituir un fondo para atender a las obligaciones

/que resultasen
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que resultasen de accidentes causados por egas mercanciss, o s la adgui=-
sicifn de elementos de seguridad paras quienes las manejasen, a la cons-
truccifn de almacenes especiales para depositar esa clase de mercade-
rlas, ete.

Cada administracibn portuaria tendri que estudiar, de acverdo con
sus caracterfisticas propias, las subdivisiones que considere mds apro-
piadas p&ra cada uno de loa grupos anotados, y aplicarles una metodolo=-

gia similar a la indicada en estas liuneas.

/IV. REGLAMENTOS
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1V, REGLAMENTOS PORTUARIOS

Aunque el estudio de los reglamentos de las terminales no es objeto de
este trabajo, la estrecha relacién que habrfs de tener ls adopcién de
una nueva técnica para fijor tarifas tendrfa que influir sobre los
reglamentos en vigor, -

Ante todo debe volver a repetirse que uno de los factores mis impor-
tantes para el éxito de la aplicacidn de una tarifa, especialmente cuando
se trata de cambiar sistemas existentes vy los cambios pueden sef de cierta
profundidad, es que los usuarios conozcan la razdén de que se les apliquen
esas tarifas y en este aspecto un reglamento puede jugar un importante
papel, En el caso particular planteado, este problema adquiere especial
importancia por las caracter{sticas del método adoptado, es decir, la idea
de simplificar el sistema de cobro y de sacrificar detalles en heneficio
de un sistema de ficil manejo. Es muy posible que en el reglamento debiesen
explicarse las razones del sistema y, si se observa lo que se denomina
por ejemplo, Operacifén 1 , la simple publicacién de la tarifa no explicaria
a los usuarios todos los aspectos sobre instalaciones, equipos y servicios
que la operacidn implica.

Paralelamente a los cambios tendientes a simplificar la estructura
tarifaria, se precisaria preparar, por consiguiente, modificaciones a los
reglamentos de las terminales, o dictar nuevos reglamentos de servicios,
segin fuera el caso; y tendr{an que ser lo bastante explfcitos para
que los usuarios aceptasen de buen grado las tarifas que se desease

implantar,

/V. TARIFAS,
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V. TARIFAS, POLITICAS ECONOMICAS Y PROBLEMAS DE MERCADO

La adopcifn de una metodologfa racional y 1légica para la determina-
c¢ién de las tarifas, no significa que se pretenda auplantsr a las diver-
sas politicas cconémicas de log paises centrosmericanos, con criterios
de costos apoyados en una adecuada contabilidad y estadiastica confiables
y comparables. Se comprende que para los paises deseosos de incentivar
sus exportaciones y de limitar o favorecer determinadas importaciones, aten-
diendo a intereses de la mis alta importancia, seria inaceptable un sistema
tarifario que pudiera ser obsticulo para sus propbsitos.

&énalizado el problema desde el punto de vista de la Autoridad Portua-
ria, podria recomendarse sin duda que las dificultades o facilidades a
conceder se aplicaran a través de impuestos o tasas, més directamente rela-
cionados con los instrumentos impositivos de la politica econdmica que las
administraciones portuarias, sin que por ello deje de reconocerse que el
sistema tarifario debe hallarse supeditado a la polftica econdmica general
del pais y a los mis altos intereses, y ello no es solameﬁte aplicable a
las mercancias sino también a una pol{tica sobre transporte maritimo, como
serfa el caso, por ejemplo, si se tomase en cuenta la necesidad de fomen-
tar el cabotaje regional dentro del proceso de la integracidn econdmica, que
a su vez tendrfa que traducirse en tarifas promocionales para las mercancfas
que transportan los barces nacionales,

Tampoco debe perderse de vista que las tarifas portuarias podrén
llegar a reflejar una polftica portuaria centroamericana unificada en deter-
minado momento, caso en el que los elementos que pueden perturbar una
estructura de costos deseable tendrfan que analizarse con mayor precaucidn
todavia.

Como empresas, los puertos dependen de las condiciones del mercado
y por lo tanto el problema de la adopcisn de una tarifa no depende dnica-
mente del criterio de la Autoridad Portuaria del gobierno y ese es el caso
de las terminales centroamericanas, en especial, donde mis del 90 por

ciento del transporte maritimo depende de naves con bandera extranjera.

/La adopcidn
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La adopcién de un eriterio tarifario puede tener efectos positivos
o negativos sobre los usuarios, en el sentido de estimular o reducir el uso
de las instalaciones, equipos y servicios, en la medida que esas tarifas
influyan en los costos de los barcos y sobre la carga,

Un aumento de tarifas por mejoras en un puerto puede significar un
incremento de la demanda si los beneficios que obtiene el barco compensan
ese aumento, pero cuando no sea ese el caso, las tarifas tendrdn que dismie
nuirse para no desestimular el uso de las instalaciones con la consiguiente
disminucién de los ingresos y el consecuente desequilibric entre ingresos
y egresos previstos. En tal caso, e3 posible que se precise aumentar otras
tarifas o, de no ser posible, obtener un subsidio del gobierno.

Una reduccién de tarifas pueéde perseguir también estimular la
utilizacidn de instalaciones y servicios con capacidad ociosa que 2 la larga
pueden significar costos unitarios menores, o a través de un estimulo de
la demanda creaf las condiéioues para podet invertir en nuevas instalaclones
que permitan lograr costos mis reducidos y servicios mejores. En estos
casos, un préstamo por el lapso que se estime necesario para incrementar
la demanda puede ser la solucifn,

En realidad, la tarifa juega una funcidn distributiva de los bene-
ficios resultantes de los servicios proporcionados por una terminal, cuya
cuantificacidn no siempre puede ser determinada con exactitud y a cuyo respecto
el criterio distributivo es sobre todo una cuestién de politica que debe
tomar en cuenta loé diversos intereses en juego de cada pafis, de cada termi-
nal y de los usuarios. .

Sin dejar, pues, de reconocer el cardcter prioritario de las politi-
cas a las que las tarifas deben subordinsrse ¢on mds amplias perspectivas,
debe tenerse presente la necesidad de aplicar un criterio tarifario racional
para poder hacer frente a la multiplicidad de problemas que se presentan en
las terminales portuarias. La adopcién de un sistema como el que se sugiere
en este documento facilitarfa la toma de decisiones sobre posibies cambios
en las tarifas en vigencia con base en un criterifo explicable, en vez de
hacerse de manera andrquica y muchas veces sin una clara razén como ha suce-
dido con frecuemcia con grave perjuicio para las actividades portuarias,

/Dentro
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Dentto de un marco mds amplio debe tenerse presente la influencia
que tiene sobre la polftica de las terminales portuarias el hecho de que
se hallen bajo concesidn privada o administradas por el estado, En el
primer caso, en el que &l empresario le Interess fundamentalmente obtener las
mayores utilidades posibles para su empresa, la neceaidad de aplicar
orientaciones y cambios congruentes con perspectivas del pafs de mayor ampli-
tud pueden no coincidir con el interés privado y en ese caso los contratos
y compromisos establecidos entre e; estado 'y el empresario pueden constituirse
en una fuerza de resistencia para necesidades a larzo plazo de la
colectividad,

En Centroamérica, por ejemplo, antes de aplicar la polf{tica portua-
ria actualmente en desarrollo, ~-cuando las terminales se otorgaban en conce-
sifn, sobre todo para la exportacién de clertos productos bésicos«~ las
empresas no tenfan interés en adaptar sus instalaciones, equipos y servi-
cios, a tipos de carga distintos a los de su negocio, tendencia que se fue
acentuando hasta hacer patente la necesidad de camblar ese sistema de admi-
nistracién portuaria, de cardcter exclusivamente privado.

Aparte de ello, se comprende que las instalaciones y servicios de
empresas particulares se descuiden al acercarse a su fin las concesiocnes
con lo cual dichas instalaclones y servicics pasan al estado, o 2z nuevos
coneesionarios en la méé absoluta obsolescencia.

En el segundo caso, o sea, en el de la administracién del gobigrno,
aunque tales fenfmenos también puedan surgir, sus efectos serin siempre
menores porque por principio, la empresa portuaria, como parte integrante
del gobierno, tendrd que ajustarse a las necesidades y perspectivas del

mismo,
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VI. RECOMENDACTONES

Este trabajo se considera una simple contribucidén inicial sobre un estudio
de tarifas para el que se requiere la colaboracién de las autoridades
portuarias del irea. Es bien conocida la dificultad que supone introducir
cualquier variacién en las tarifas'en vigencla por necesaria que se consi-
dere, M4s diffciles resultan las modificaciones cuando sdlo se cuenta con
una contabilidad de costos inadécuada o se carece de datos e informaciones
de tipo operacional y estadistico. Aparte de esas dificultades, la inercia,
el tradicionalismo, y los intereses que en algunos casos serén inevita-
blemente afectados, significah resistencias a éualquier cambio por lo que
s6lo serd aceptado cuando se comprenda que es conveniente y razonsble, y
siempre ﬁue vaya acompafiado de un plan para ir adaptidndolo gradualmente a
los sistemas y métodos en vigor.

Se érecisaré por consiguiente:

1) Tener una clara perspectiva del desarrollo presente y futuro de
las terminales portuarias y de sus respectivas zonas de influencia;

2) Disponer de una contabilidad de costos que proporcione la infor-
macidén que es imprescindible para el cdlculo de las tarifas;

3) Conocer con exactitud el funcionamiento de las instalaciones,
equipos y servicios y de informacién estadistica corriente;

4) Estudiar la mejor forma de simplificar y hacer racional el
sistema tarifario para todas y cada una de las terminales portuarias en
particular, a base de la determinacidén de las principales operaciones, en
especial de las que convenga destacar, de acuerdo con lo sefialado en este
tfabajo. |

5) Concluida la determinacidn de tarifas mds iddneas, antes de apli-
carlas, habrid que examinar las principales diferenclas que existan entre
ellas y las aﬁtuales y los resultados que habridn de obtenerse con las nuevas,
para compararlos con los existentes, Este anflisis puede servir para hacer
ajustes y tal vez para adoptar una etapa de transicidn; .

6) Dar amplia publicidad a la importancia del problema tarifario

y a los efectos que se esperarfian de un cambio en el sistema en vigencia;

/7) Publicar
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7) Publicar una monozraffa portuaria en la que se especifique:
a) Una relacién sucinta y clara de las instalaciones, equipos
y servicios que cada terminal esté en capacidad de prestar; b) una defi-
nicién de términos utilizados que evite confusiones, al no existir termi-
nologfa aprobada a nivel mundial sobre la materia; ¢) tarifas aplicadas
en cada puerto, y d) reglamentos vigentes en los distintos puertos;

8) Proyecto de aplicacién integral, o por etapas, del nuevo sis-
tema tarifario,



