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Antecedentes  de Políticas de Costos Portuarios.
Históricamente los puertos efectuaron el registro de sus costos con el fin de cumplir objetivos de la contabilidad tradicional reflejando resultados asociados a los gastos e ingresos de los puertos.
El concepto de costeo tradicional era aplicable a los puertos bajo un modelo de puerto operador y en el marco de prestación directa de los servicios y operaciones.
Los puertos en la década de los noventa no diferenciaban  en sus registraciones de gastos la información  para  la toma de decisiones respecto de una actividad o línea de negocio.
Como consecuencia de una política de costeo tradicional, en periodos de baja actividad o  políticas gubernamentales de disminución de gastos los puertos disminuían gastos sin medir o considerar que producían  un efecto negativo para el crecimiento del nivel de actividad.
La experiencia comercial de gestión por negocios permite a los puertos encontrar sus clientes e identificar acciones directas de marketing con costos muy competitivos y resultados que aumentan el nivel de actividad e ingresos.
En materia de costos se debe diferenciar la contabilidad y los conocimientos que permiten imputar contablemente los mismos así como efectuar una registración  acorde a las normas internacionales de contabilidad y los costos de la gestión.

Podemos indicar así tres niveles de costos a desarrollar y evaluar en la gestión portuaria:

1. Costos de la autoridad portuaria ,su registración y control 

2. Costos de  las actividades portuarias que incluyen el trabajo de diferentes sectores de la empresa y que se asocian una prestación o función

3. Costos de la cadena logística en que participa el puerto y su competitividad 

4. Costos de los actores privados vinculados al servicio y sus costos por la actividad puntual en la cuál se mide la competitividad portuaria.

Los elementos a evaluar según el detalle precedente requieren de una visión y conocimiento integral del personal involucrado en los análisis, atento a que hay que identificar costos e ineficiencias propias para participar con menor incidencia y mayor resultado en un servicio así como evaluar los sobrecostos de otros actores públicos y privados.
En el puerto de Montevideo a partir de la definición de la política comercial por negocios, se fue vislumbrando la importancia que los costos se asocien a la prestación a que se vinculan y se dispuso la  dependencia funcional del sistema de costos en el área de comercialización.

La tarea principal del costeo por actividades busca identificar la cuota parte de gastos que corresponde o se asignan a un tipo de buque y operación en puerto, así como medir la participación de  cada actividad en el uso de las infraestructuras terrestres y marítimas.

I) Sistema de Costeo ABC y Gestión Estratégica
Las estrategias de los puertos a partir de la participación privada en la cadena se servicios y prestaciones requiere mejorar los sistemas de información para la toma de decisiones de forma de mantener la rentabilidad y competitividad del sistema portuario como responsabilidad del estado a través del organismo competente.

La gestión eficiente de los puertos dispone de la herramienta de costos basados en actividades que tiene una relación directa con las tarifas o precios portuarios así como en la toma de decisiones respecto a los negocios o prestaciones a impulsar.
No obstante existir herramientas modernas y tradicionales para aportar elementos numéricos a las decisiones de las autoridades portuarias, se incorpora la visión de gestión por mapas estratégicos de la empresa o actividad como herramienta complementaria. 
En la experiencia que se aporta en el presente documento se efectúa un resumen ejecutivo de acciones que incluyen la orientación de la gestión comercial por negocio basado en la teoría de mapas estratégicos de Kaplan y Norton , que se vinculan a los  costos por sistema ABC y mediciones del Producto Bruto Interno de cada negocio portuario.

A las metodologías antes descriptas se suman modelos de competitividad de las cadenas logísticas, de la prestación de los buques y de los costos a la mercadería en el comercio exterior.

Con este enfoque la dirección puede optar por impulsar un servicio que aporta una baja rentabilidad a la autoridad portuaria pero que es generador de un alto valor agregado y puestos de trabajo indirectos en la comunidad vinculada al puerto.
La administración de los puertos a partir de la participación privada requiere no solo asegurarse que existan empresas privadas competitivas y rentables para el puerto, sino que deben seleccionar las actividades donde la inversión del estado actúa como impulsor de puestos de trabajos y servicios competitivos.

Si bien se maneja a nivel internacional el concepto de Responsabilidad Social Empresarial , el mismo en los puertos se vincula a factores como los mencionados en este informe donde las decisiones de los puertos deben generar los mayores beneficios sociales y evitar sobrecostos de ineficiencia que consumen recursos de la sociedad en la gestión del estado . 
A nivel de la contabilidad de costos surge en los últimos años y basado en muchos casos en el crecimiento y desarrollo de empresas de servicios, la necesidad de identificar las actividades que presta una empresa  y valorarlas para la toma de decisiones.
En muchos casos los puertos deben evaluar la prestación de servicios en forma directa, indirecta o bajo el régimen de concesión al sector privado y los resultados y costos de un negocio o servicio son fundamentales para la decisión.

Muchos actores públicos han tomado decisiones no adecuadas en procesos de participación público-privada por disponer de costos altos de una gestión y no poder diferenciar los costos de ineficiencia de la prestación.

Ello deriva en menores ingresos por canon de las concesiones o valores de inversión exigidos inferiores a los que la actividad eficiente admite.

La contabilidad basada en actividades permite solucionar las carencias de los sistemas tradicionales al enfocar los costos ya  no a una unidad de trabajo o prestación, sino a todas las actividades que se realizan en un puerto con el fin de agruparlas en centros de costos o negocios.
La definición pautada en el Puerto de Montevideo a los consultores que aplicaron el programa de software de costeo ABC, implica una triple entrada de información que permite aportar datos a los siguientes canales de decisión (Ver en anexo I software aplicado)
I) Información por Puertos -  Este concepto se aplica cuando la administración o autoridad portuaria gestiona varios puertos en su país o región , verificando a través del sistema los costos de cada puerto y el análisis del centro de costo como unidad geográfica y con recursos independientes .La información de cada puerto recibe los costos de las actividades que pueden ser suministradas desde una administración centralizada así como la cuota parte de gastos de desarrollos informáticos y mercadeo entre otros.

II) Información por Centro de Costos –Cada autoridad portuaria selecciona los centros a costear en función de sus prestaciones y el interés de medir un servicio como prestación independiente el caso particular de Uruguay los costos de servicios prestados total o parcialmente en forma directa por la autoridad portuaria requiere un tratamiento diferencial. Esta política está asociada a buscar la máxima eficiencia de operaciones propias como el manejo de grúas para gráneles, la gestión de un Terminal de pasajeros de ferry o el dragado con recursos propios. Los costos de estos centros no pueden ser solventados en caso de ser ineficientes por otras actividades o tarifas de la autoridad portuaria debiendo encontrar un mercado y tarifa que cubra su actividad.
III) Información por Negocios - Un centro de costos, muelles, equipos o recursos humanos puede estar afectado a un negocio puntual y es importante para los puertos evaluar la rentabilidad de cada negocio cuando debe efectuar inversiones en infraestructura o fijar las tarifas que correspondan a una actividad .Un claro ejemplo de este enfoque es la operación de cruceros en muelles comerciales por un periodo zafral anual. En estos casos muchos puertos maximizan su infraestructura y aplican conceptos de marginalidad para admitir operaciones de pasaje y cuando un Terminal o muelle polivalente alcanza niveles de congestión se hace necesario definir los gastos que genera cada negocio, el desgaste o uso de la infraestructura así como la rentabilidad que genera 

Relación de Modelos de Gestión Estratégica 
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Esquema de fuente propia que refleja la Estrategia Comercial elaborada para el monitoreo y seguimiento de los Negocios del Puerto.
IV) Relación de Costos – Negocios y PBI Portuario
En el marco de un análisis de gestión integral los costos por actividad  se incluyen en una visión más amplia que se vincula a la contribución a la economía de cada actividad, las tarifas de un puerto y su competitividad.
El siguiente esquema refleja  los diferentes modelos de medición que interactúan para la toma de decisiones o propuestas de políticas de estado en los servicios portuarios.
A nivel europeo los puertos españoles han liderado en la medición de los beneficios para la economía de la actividad portuaria reflejando la contribución directa e indirecta de cada servicio.
En Uruguay y en particular en el Puerto de Montevideo se propuso a nivel comercial y en un acuerdo con el Instituto de Economía de la Universidad de la República desarrollar el modelo de medición del PBI portuario cuyo enfoque teórico se presenta en el Anexo II del presente informe y servirá de base en la metodología a trabajos similares que puertos de la Organización de Estado Americanos quieran desarrollar.
Al igual que en los costos del puertos se definieron los negocios portuarios del Puerto de Montevideo y a partir de ello se aplica el modelo a las empresas que participan en cada uno de ellos.
Al igual que en el sistema de costeo ABC la madurez del personal de la autoridad portuaria y de las empresas de la comunidad son un elemento vital para el resultado atento a que la metodología tiene en su etapa de distribución de recursos y análisis un número importante de encuestas que influyen directamente en los resultados.
En el caso particular de Uruguay las empresas involucradas en el estudio del PBI del puerto prestan su actividad para diferentes negocios y la información respecto a la distribución de la facturación en el negocio es un dato que surge de las respuestas obtenidas.
El diseño del modelo tuvo la necesidad de plantear cada una de las operaciones que se prestan en un puerto para determinar cuál de los servicios se considera directo y cuál indirecto. 
Los análisis efectuados cubren los negocios principales del Terminal portuario de Montevideo e incluyen:

· Contenedores

· Cruceros

· Logística 

· Pesca 

· Gráneles
· Productos forestales 

Una clara definición efectuada para cada negocio permite definir la prestación y un esquema operativo acompaña el alcance de forma de visualizar la vinculación con actividades externas a los recintos portuarios.
La segmentación geográfica de prestación en el recinto portuario no es suficiente para definir la contribución económica directa ya que existen servicios directos localizados fuera de los puertos.

Una de las definiciones más importantes entre los académicos contratados y los profesionales portuarios con especialización en economía, comercio exterior y operaciones portuarias, fue el diseño de la cadena logística asociada a la operación del buque y de existencia obligatoria para el embarque y desembarque.
A modo de ejemplo podemos citar en el caso del Puerto de Montevideo, la localización de los acopios de productos forestales en rutas de proximidad al puerto y ello determina que el circuito de camiones que alimenta al barco sin área  de acopio en el recinto se considere servicios directos.

Es muy importante poner un límite a cuáles son las actividades e ingresos de la economía que se generan en forma directa a los buques en puerto astilleros, o terminales, de aquellos que son prestados en forma indirecta como consecuencia de la permanencia de buques o pasaje en los muelles. La definición de servicios directos se vincula a los servicios marítimos y terrestres de la operativa portuaria de carga o pasaje.

Es por ello que se consideran directas las prestaciones de pilotaje, remolque, atraque y avituallamiento de los buques, así como las operaciones de grúas, estiba y desestiba así como el almacenaje de transferencia de la carga.
El concepto indirecto se reserva así a operaciones como es el transporte desde plantas hacia el puerto de contenedores u otras cargas, la reparación del buque, de equipos portuarios, las certificaciones, etc.

En lo que refiere a la actividad de los despachantes o agentes de aduana la misma se consideran directamente vinculada a la operación de comercio exterior del movimiento marítimo, existiendo otros servicios informáticos y de calidad que se generan como intangibles de la actividad portuaria. 
La medición de servicios directos de Aduana, prefectura, migración y otros organismos de control en los recintos portuarios debe medirse en función de los recursos humanos que dichas organizaciones declaran o tienen localizados en los puertos para el cumplimiento de los controles del Estado.
El  personal de migración y control en las estaciones marítimas son considerados recursos directos de la prestación y así sus salarios se consideran por los niveles generales con que figuran sus retribuciones en el Estado. 
Operaciones y PBI en Operación Productos Forestales
[image: image7.png]| EciD | @
Investigacién y Desarrollo
Comercial



[image: image4.emf]Despachantes 

de Aduana

Transportistas

Operadores 

portuarios

Agencias 

marítimas

85% -Nobleza Naviera SA

10% -Tacua SA

5% -Planir SA

26% -Abbey SeaUruguay SA

21%-Schandy SA

12%-Barraca Deambrosi SA

12% - Sur SA

7%-Universal Shipping Agency SA

5% -Fernando Insiburo

5%-Agencia Marítima Antonio Mitrano SA

  4% -Christophersen SA

4%-Repremar SA

  3%-TranshipUruguay SA

  1%-Velmaren SA

  1%-Ernesto Rohr

0,4%-J.R.Williams SA Fin y Com

0,4%-Ritel SA

ANP

Servicios a la 

mercadería

  Carga/Descarga

Uso grúas 

Limpieza

Vigilancia

Seguros por operativa

Otros

Servicios al 

buque

Amarre/Desamarre

Lanchaje

Remolque

Uso de sistemas de información

Señalización

Avituallamiento

Suministros (agua, comb, energía)

Reparaciones

Recolección de residuos

Limpieza de bodegas

Otros

A

C

T

O

R

E

S

A

C

T

I

V

I

D

A

D

E

S

VAB “directo” de la Unidad de negocio

Dueño de 

la carga

Cliente

Otros servicios 

auxiliares

Servicios al buque

Armadores

49% -Arroz

25% -Sebo liquido

13% -Cebada

13% -Fertilizante

Moorship

Lanchas de Tráfico SRL

Sociedad de Prácticos 

Boenal

Kios

Prosegur

71% -Fertilizantes

11% -Sal

 5% -Maíz

 3% -Carbón

 3% -Pellets

 2% -Azufre

 2%-Carbonato de calcio

 2% -Trigo

 0,4% -Azúcar

 0,3% -Alcohol

 0,2% -Soja

Importaciones Exportaciones



ANEXO I – Diseño Teórico de Medición del PBI Portuario 
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I. Objetivo
El objetivo general del convenio consiste en estudiar la contribución de las actividades desarrolladas en el Puerto de Montevideo sobre la economía uruguaya a través del análisis de cada una de las siete Unidades de negocio definidas, a saber:

· Gráneles.

· Productos forestales.

· Pesca.

· Tráfico de pasajeros de ferry.

· Cruceros.

· Contenedores.

· Logística y Puerto Libre.

Así, los objetivos específicos del convenio son:
· Estimar la contribución directa de cada una de las siete Unidades de negocio desarrolladas en el Puerto de Montevideo sobre el PBI de la economía uruguaya.
· Estimar los impactos indirectos sobre el PBI que generan cada una de las siete Unidades de negocio del Puerto de Montevideo a partir de la incidencia sobre el resto de la economía uruguaya.

· Diseñar una metodología que permita a la ANP la actualización periódica de dichas estimaciones.

II. Metodología a emplear
II.1. Alcance y cobertura de las actividades a considerar
El estudio involucra a aquellas actividades económicas desarrolladas en “el recinto portuario”, entendiendo por ello al área geográfica que permite la realización de operaciones de tráfico portuario. Dicha área se trabaja con un criterio flexible en función de que se considerarán también aquellas actividades estrechamente vinculadas con la Unidad de negocio del Puerto pero que se desarrollan en las inmediaciones del recinto portuario debido a que el aumento de las actividades portuarias superó la extensión del recinto portuario; aspecto que será definido específicamente para cada Unidad de negocio.

Por otra parte, las actividades a cubrir en el estudio involucran tanto las directas de cada Unidad de negocio como las indirectas que se generan a consecuencia de la interrelación con las actividades directas. Que actividades se considerarán directas y cuales indirectas será definido específicamente para cada Unidad de negocio, aunque más adelante en este capítulo se define en líneas generales cada tipo de actividad.

II.2. Indicadores a utilizar
La contribución que determinada actividad económica realiza sobre una economía se mide a través del valor generado por las actividades en cuestión, dimensionándolas generalmente respecto al PIB del conjunto de la economía. 
Mientras la contribución de una determinada actividad o sector se realiza a través del Valor Agregado Bruto (VAB), la del conjunto de la economía se hace con el Producto Interno Bruto (PIB). Cabe señalar que a nivel del total de la economía, ambas variables coinciden en valor, aunque no conceptualmente, ya que la primera se obtiene a través del valor adicionado a los insumos utilizados en la producción, mientras que la segunda a través de los bienes finales producidos.

En este caso, las actividades objeto de estudio son las Unidades de negocio del Puerto de Montevideo, por lo que la variable con la cual será posible estimar el valor que éstas generan es el VAB.

Antes de proseguir, conviene realizar una definición de estos dos indicadores:

El Producto Interno Bruto (PIB) es uno de los principales indicadores del esfuerzo productivo de una economía. Se define como el valor de todos los bienes y servicios finales producidos en el territorio de la economía en un determinado momento. Se les denomina “finales” porque no incluyen los que son utilizados como insumos para la producción de otros bienes y servicios, ya que estarían incluidos en el valor de estos últimos y no deben contabilizarse más de una vez. Así, la forma de estimar el PIB es a través del destino final de los bienes y servicios producidos, que puede ser el consumo de los hogares y del gobierno, la inversión de las empresas y del gobierno, las exportaciones menos las importaciones (estas últimas se restan por ser parte del esfuerzo productivo de otras economías).

El Valor Agregado Bruto (VAB) también mide el esfuerzo productivo de una economía, pero no lo hace a partir del destino de los bienes y servicios producidos sino desde el origen de los mismos, contabilizando el valor adicionado a los insumos utilizados para ello y englobando así la remuneración de los distintos factores productivos empleados: salarios, beneficios, amortizaciones, rentas, y demás componentes del VAB.

La estimación del VAB generado por las Unidades de negocio del Puerto de Montevideo puede realizarse por dos vías:

· A través del valor adicionado a los insumos utilizados en la producción de cada Unidad de negocio: salarios, beneficios, amortizaciones y otras fuentes generadoras de valor (componentes del VAB).

· A través de la diferencia entre el valor de los bienes y servicios producidos en cada Unidad de negocio y los insumos utilizados para ello (diferencia entre producción e insumos).

La utilización de uno u otro indicador deriva de la facilidad de estimar cada uno de ellos. Por ejemplo, para el total de la economía, resulta más sencilla la estimación del PBI, debido a que son todos los bienes y servicios cuyo destino final se encuentra en el territorio nacional. Mientras que para una actividad específica o un sector de actividad económica, el VAB resulta más accesible de estimar. Así, se encuentra más factible alcanzar la estimación del VAB generado por las Unidades de negocio del Puerto de Montevideo a través de la diferencia entre el valor de los bienes y servicios de éstas y el valor de los insumos utilizados para ello.

II.3. Contribución directa e indirecta
La contribución de las Unidades de negocio del Puerto de Montevideo sobre la economía uruguaya refiere a dos tipos.

Por un lado, la contribución directa, que refiere a las actividades que se desarrollan en el marco de cada Unidad de negocio, o sea la generación de valor de la propia actividad que se lleva a cabo en el recinto portuario, con la flexibilidad necesaria para incluir actividades directamente relacionadas pero instaladas en las inmediaciones de dicho espacio geográfico.

Por otro lado, la contribución indirecta, generada a partir de otras actividades que se desarrollan como consecuencia de las directas, debido a las interrelaciones existentes entre ambas, y que sin las directas no se llevarían a cabo, tales como demandas u ofertas de las empresas vinculadas o no con el entorno del Puerto de Montevideo.

Con ello, se refleja globalmente la contribución que tienen las Unidades de negocio del Puerto de Montevideo sobre la economía uruguaya, obteniendo la contribución total a partir de la suma de la directa y la indirecta.

II.4. Fases de aproximación e información necesaria
En línea con los indicadores a utilizar y las actividades a considerar, es necesario recabar un conjunto de información, que puede resumirse en la siguiente:

· El valor de los bienes y servicios producidos en cada Unidad de negocio.

· El valor de los insumos utilizados para ello.

En el caso de la contribución directa de cada Unidad de negocio, la forma más precisa de obtener esta información es considerando como unidad de investigación a la empresa o institución que realiza las actividades en cuestión. En este sentido, las etapas de trabajo a recorrer implican:

i) Identificar las actividades económicas asociadas a cada Unidad de negocio. Para ello se utilizará la herramienta de cadenas de valor.

ii) Definir las actividades económicas que se desarrollan en el recinto portuario (con el criterio flexible ya mencionado) e identificar los agentes económicos que las desarrollan (empresas e instituciones). 

iii) Obtener información sobre la importancia relativa de cada agente económico (empresas e instituciones) de cada una de las Unidades de negocio.

iv) Generar información de cada agente económico sobre:

a) El valor de la producción de los bienes y servicios (ventas o facturación).

b) El valor y estructura de los insumos utilizados para tal producción.

c) Las inversiones llevadas a cabo y su composición (para determinar el VAB, básicamente por su componente de remuneraciones en las obras y construcciones).

d) La ponderación de cada Unidad de negocio en las actividades de cada agente económico (empresas e instituciones), como forma de atribuir la contribución de éstos a cada Unidad de negocio.

e) La cuotaparte de las actividades desarrolladas dentro del recinto portuario en los casos especiales en que los agentes económicos desarrollan actividades tanto dentro como fuera del recinto portuario (por ejemplo, despachantes de aduana, transportistas, entre otros).

En cuanto a la contribución indirecta de cada Unidad de negocio, la metodología de estimación plausible de realizar y que brinda resultados confiables es a través de las interrelaciones sectoriales, utilizándose para ello coeficientes de transacciones intersectoriales contenidos en las matrices de transacciones intersectoriales (MTI) y de insumo producto (MIP). Para ello, las etapas de trabajo a recorrer implican:

i) Identificar las actividades económicas asociadas indirectamente (fuera del recinto portuario) a cada Unidad de negocio. También se utilizará en este caso la herramienta de cadenas de valor, que permite visualizar las actividades directas, las indirectas y las demás que componen la cadena productiva.

ii) Procesar la información generada para el caso de la contribución directa con el fin de cuantificar las demandas indirectas sectoriales que cada Unidad de negocio realiza sobre el resto de la economía. Esto requiere estimar los insumos utilizados por las actividades directas y su descomposición sectorial.

iii) Análisis y procesamiento de información disponible sobre MTI y MIP (elaboradas para el conjunto de la economía) para ajustar a las Unidades de negocio del Puerto de Montevideo, como forma de lograr mayor precisión de la estimación.

iv) Estimar el VAB indirecto generado por las demandas sectoriales de las actividades directas de cada Unidad de negocio del Puerto de Montevideo.

Esta contribución –el VAB indirecto de cada Unidad de negocio– será dimensionada en relación al PBI de la economía y en relación a la contribución directa de cada Unidad de negocio del Puerto de Montevideo.

Finalmente, el resultado final es la contribución total de cada Unidad de negocio, que se obtiene con la sumatoria de: 

I) El VAB generado “directamente” por las actividades económicas e inversiones desarrolladas por cada uno de los agentes económicos (empresas e instituciones) directamente vinculados a la Unidad de negocio del Puerto de Montevideo.

II) El VAB generado “indirectamente” por los distintos sectores de la economía a consecuencia de las demandas recibidas por las actividades económicas desarrolladas en cada Unidad de negocio del Puerto de Montevideo.

Este resultado global también será dimensionado en relación al PBI de la economía.

El siguiente diagrama ilustra las etapas a recorrer para llegar al objetivo esperado. 
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Uso grúas 

Limpieza

Vigilancia

Seguros por operativa

Otros

Servicios al 

buque

Amarre/Desamarre

Lanchaje

Remolque

Uso de sistemas de información

Señalización

Avituallamiento

Suministros (agua, comb, energía)

Reparaciones

Recolección de residuos

Limpieza de bodegas

Otros

A

C

T

O

R

E

S

A

C

T

I

V

I

D

A

D

E

S

VAB “directo” de la Unidad de negocio

Dueño de 

la carga

Cliente

Otros servicios 

auxiliares

Servicios al buque

Armadores

49% -Arroz

25% -Sebo liquido

13% -Cebada

13% -Fertilizante

Moorship

Lanchas de Tráfico SRL

Sociedad de Prácticos 

Boenal

Kios

Prosegur

71% -Fertilizantes

11% -Sal

 5% -Maíz

 3% -Carbón

 3% -Pellets

 2% -Azufre

 2%-Carbonato de calcio

 2% -Trigo

 0,4% -Azúcar

 0,3% -Alcohol

 0,2% -Soja

Importaciones Exportaciones
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Fuente: Instituto de Economía Facultad de Ciencias Económicas de Uruguay 


Estudio por Convenio con la Administración Nacional de Puertos de Uruguay





Convenio ANP - UDELAR:


Incidencia de de las Unidades de negocio del Puerto de Montevideo sobre el PBI de la economía uruguaya.





Metodología a emplear. 





Octubre de 2008.


Resumen Ejecutivo








Conocer y definir las actividades





Ventas


Destinos


Costos-Insumos


Origen








Cuantificar la actividad directa





Funcionamiento


Regulaciones


Agentes económicos


Interrelaciones








Cuantificar la actividad indirecta





Definir actividades indirectas





Sectores


MTI-MIP





Estimación de la contribución al PBI





Por Unidad de negocio del Puerto





Costos-Insumos


MTI-MIP








� Con esta herramienta conceptual se logrará identificar la globalidad de la cadena productiva, que incluye tanto las actividades desarrolladas en el recinto portuario (directas) como las estrechamente vinculadas a éstas (indirectas) y las demás que componen la actividad productiva en cuestión (que no forman parte de la contribución de la Unidad de negocio del Puerto de Montevideo al PBI).


� Cabe señalar que en este caso no es necesario identificar a los agentes económicos (empresas e instituciones) que desarrollan las actividades, sino solamente identificar las actividades y sectores de la economía a las que pertenecen.
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